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Das Thema der vorliegenden Bachelorarbeit ist es, das Vier-Stufen-Modell der 
Verkehrsnachfrage nach Lohse, auch als Kennwertmodell bekannt, auf die Stadt 
Brandenburg an der Havel anzuwenden, um die Verkehrserzeugung, die Ver-
kehrsverteilung und die Verkehrsmittelwahl zu berechnen. Dies ist für alle Leser 
interessant, die damit beginnen, sich mit der integrierten Verkehrsplanung zu be-
schäftigen, denn diese Arbeit stellt das theoretische, rechnerische und praktische 
Vorgehen formal vor. Die Berechnungen wurden mit dem Programm „Excel 
2013“ realisiert. Zudem ist der Arbeit ein USB-Stick beigelegt, aus dem Sie die 
formalen Rechnungen aus der Bachelorarbeit besser nachvollziehen können, da 
auf dem USB-Stick  alle Rechnungen hinterlegt sind, die dem Verfahren zugrunde 
liegen. Zusätzlich enthält der USB-Stick einige Grafiken, welche die Verteilung der 
Verkehrsmittel in der Stadt Brandenburg an der Havel darstellen. 
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Kapitel 1 Einleitung 
1.1 Motivation 
Ich habe während meines Bachelorstudiums Verkehrswirtschaft an der TU Dresden den 
Studienschwerpunkt Verkehrsökonometrie belegt. In dieser Vertiefung wurden die Fächer 
Verkehrsökonometrie und Grundlagen der Verkehrsnachfragemodellierung gelehrt. Ein 
Schwerpunkt dieser Fächer ist das Vier-Stufen-Modell der Verkehrsnachfrage, welches ich 
gerne als Abschluss meines Studiums anwenden möchte. 
1.2 Problemstellung 
Aufgegriffen werden soll die Ermittlung der Verkehrsnachfrage sowie die Ermittlung der 
Verkehrsmittelwahl. Eine solche Verkehrserhebung wird regelmäßig von der TU Dresden 
organisiert, so auch im Rahmen der Studie SRV - Mobilität in Städten und vom Bundes-
verkehrsministerium mit Ihrer Studie MiD – Mobilität in Deutschland. Diese Bachelorar-
beit bestimmt die Verkehrsnachfrage und die Verkehrsmittelwahl in der Stadt Brandenburg 
an der Havel zwischen den einzelnen Bezirken dieser Stadt, kann allerdings nicht densel-
ben qualitativen sowie auch quantitativen Standard der erwähnten Studien wiedergeben, da 
es sich hier um eine Bachelorarbeit handelt. 
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1.3 Organisation dieser Arbeit 
Die Arbeit ist in drei große Abschnitte unterteilt: 
- Theoretische Grundlagen - hier steht alles Nützliche, um den Rechnungen folgen zu 
können. 
- Ermittlung der Verkehrsnachfrage - hier werden alle Rechnungen der Verkehrser-
zeugung, der Verkehrsverteilung und Verkehrsmittelwahl erläutert sowie einzelne 
statistische Grafiken vorgestellt.  
- Auswertung - hier wird das Vorgehen diskutiert. 
Leider können Aufgrund der Menge nicht alle Rechenwege und alle Grafiken in dieser 
Arbeit auf Papier veröffentlicht werden, so dass dieser Arbeit ein USB-Stick beiliegt, 
auf dem insbesondere die Excel-Tabellen zur Berechnung der Verkehrsnachfrage inte-
ressant sind, sowie die erzeugten statistischen Grafiken. Informationen dazu finden Sie 
auf S. 76. 
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 Kapitel 2 - Theoretische Grundlagen 
2.1 Vier-Stufen-Modell der Verkehrsnachfrage 
 
Abbildung 1: schematische Darstellung des Vier-Stufen-Modells 
Das Vier-Stufen-Modell der Verkehrsnachfrage bildet die einzelnen Stufen für die Berech-
nung der Verkehrsnachfrage ab. Folgt man dem Baum von oben nach unten und durchläuft 
die einzelnen Stufen, erhält man die Verkehrsnachfrage. Die Verkehrsnachfrage beschreibt 
die Anzahl von Fahrten auf einer bestimmten Relation in einer bestimmten Zeit. In dieser 
Arbeit wird die Berechnung auf Grundlage der ersten drei Stufen des Vier-Stufen-Modells 
berechnet. Dabei wird in dem folgenden theoretischen Abschnitt auf die Begriffe Ver-
 14 
 
Verkehrsnachfragemodellierung Bsp. Brandenburg a.d.H. 
kehrserzeugung, Verkehrsverteilung und Verkehrsaufteilung tiefer eingegangen. Der Voll-
ständigkeit halber folgt hier eine kurze Erläuterung der Routenwahl. 
Die Routenwahl legt die aus der Verkehrsaufteilung errechnete Verkehrsnachfrage zwi-
schen zwei Gebieten, auch Verkehrsbezirk genannt, auf eine bestehende Verkehrsinfra-
struktur um und stellt im Enddefekt eine Verkehrsnetzberechnung dar. 
2.2 Verkehrserzeugung 
Die Verkehrserzeugung ermittelt, in welchem Verkehrsbezirk welches Potential besteht, 
damit eine Personen Ihre Fahrt dort beginnt (fachspezifisch auch Erzeugung des Quellver-
kehres genannt) und in welchem Bezirk Ihre Fahrt Enden könnte (fachspezifisch als Er-
zeugung des Zielverkehres bezeichnet). Grundlegend sind dafür Größen, wie zum Beispiel 
Einwohner oder Arbeitsplätze. Dabei ist für die Einteilung der Größe eines Verkehrsbezir-
kes die vorhandene Grundlage an statistischen Werten maßgebend. In dieser Arbeit sind es 
die einzelnen Bezirke der Stadt Brandenburg an der Havel. Diese sind Dom, Nord, Altstadt, 
Neustadt Hohenstücken, Kirchmöser, Görden, Plaue sowie den Kordonpunkt Pots-
dam/Berlin. 
Ein Kordonpunkt ist virtueller Verkehrsbezirk, der nicht im eigentlichen Untersuchungs-
gebiet liegt. Hier liegt der Kordonpunkt mit Potsdam/Berlin etwa 50 km von Brandenburg 
an der Havel entfernt. 
Ein Kordonpunkt ermöglicht es, zusätzlich vom im Untersuchungsgebiet entstehenden 
Verkehr den Quell- und Zielverkehr anderer Orte oder Gebiete mit einfließen zu lassen. 
Ich habe mich dazu entschlossen, die Metropolregion Potsdam/Berlin über dieses Verfah-
ren in die Verkehrsnachfragermittlung miteinfließen zu lassen. 
Die Verkehrserzeugung wird hierbei nach dem Kennwertmodell berechnet. Dies bedeutet, 
dass der potentielle Verkehr mit Hilfe von Kennwerten wie der Erzeugungsrate und des 
spezifischen Verkehrsaufkommens errechnet wird. Die Kennwerte beziehen sich dabei auf 
bestimmte Bezugsgruppen und Strukturgrößen und sind gleichwohl auch als Parameter zu 
definieren. 
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Im Folgenden werden zuerst die Bezugsgruppen vorgestellt und danach die Kennwerte, die 
für das berechnen der Verkehrserzeugung essenziell sind. 
2.2.1 Zuordnung von Bezugsgruppen und Strukturgrößen:  Die Quelle-
Ziel-Gruppen 
Die Quelle-Ziel-Gruppen dienen der Zuordnung der Verkehrserzeugung nach Personen-
gruppen und Strukturmerkmalen eines Untersuchungsgebietes. 
Dabei gibt es drei verschiedene Typen. 
- Typ I QZG = WA, WK, WB, WE, WS, AS - die Ortsveränderung beginnt im Heimatbe-
zirk 
Tabelle 1: Auflistung der Quelle-Ziel-Gruppen vom Typ I (Dr. Martin Treiber, 2017) 
QZG- Abkürzung Aktivität Bezugsgruppen/Strukturmerkmale
WA Wohnen-Arbeiten Erwerbstätige/Arbeitsplätze 
WK Wohnen-Kind Kleinkinder/Kindergartenplätze 
WB Wohnen-Bildung Schüler / Schulplätze 
WE Wohnen-Einkaufen Einwohner / m²-Einkaufsfläche 
WS Wohnen-Sonstiges Einwohner / Arbeitsplätze im 
tertiären Sektor 
AS Arbeit-Sonstiges Erwerbstätige / Arbeitsplätze im 
tertiären Sektor 
 
-  Typ II QZG = AW, KW, BW, EW, SW SA - Ziel der Ortsveränderung ist der Heimatbe-
zirk 
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Tabelle 2:  Auflistung der Quelle-Ziel-Gruppen vom Typ II (Dr. Martin Treiber, 2017) 
QZG-Abkürzung Aktivität Bezugsgruppen/Strukturmerkmale
AW Arbeit-Wohnen Erwerbstätige/Arbeitsplätze 
KW Kind -Wohnen Kleinkinder/Kindergartenplätze 
BW Bildung-Wohnen Schüler / Schulplätze 
EW Einkaufen-Wohnen Einwohner / m²-Einkaufsfläche 
SW Sonstiges-Wohnen Einwohner / Arbeitsplätze im 
tertiären Sektor 
SA Sonstiges-Arbeit Erwerbstätige / Arbeitsplätze im 
tertiären Sektor 
 
-Typ III QZG = SS - Quelle und Ziel befinden sich nicht am Heimatbezirk 
Tabelle 3:  Auflistung der Quelle-Ziel-Gruppen vom Typ III (Dr. Martin Treiber, 2017) 
QZG – Abkürzung  Aktivität Bezugsgruppen / Struk-
turmerkmale 
SS Sonstiges-Sonstiges Einwohner / Arbeitsplätze 
im tertiären Sektor 
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2.2.2 Kennwerte: spezifisches Verkehrsaufkommen σ und die 
Erzeugungsrate ε 
Das spezifische Verkehrsaufkommen gibt die mittlere Anzahl von einer Bezugsgruppe 
Wege in einer Quelle-Ziel-Gruppe an.  
Für die QZG Wohnen -  Einkaufen die durchschnittliche Anzahl der Wege am Tag für die 
Aktivität einkaufen.  
Die Erzeugungsrate gibt die mittlere Anzahl von einer Struktureinheit verursachten Fahrten 
in einer Quelle-Ziel-Gruppe an.  
Für die QZG Wohnen – Arbeiten die Wege, die pro Arbeitsplatz verursacht werden. 
Durch Erfahrungswerte haben die Kennwerte ε und σ folgende Werte: 
Tabelle 4. Auflistung der Kennwerte, spezifische Verkehrserzeugung und Erzeugungsrate 
zugeordnet zu den Quellen-Ziel-Gruppen (Dr. Martin Treiber, 2017) 
Quelle-Ziel-Gruppe Spezifisches Ver-
kehrsaufkommen 
Erzeugungsrate 
WA 0,7 0,8 
AW 0,6 0,7 
WK 1,2(>1 wegen Eltern) 2,0 
KW 1,0 1,7 
WB 1,1 1,1 
BW 1,1 1,0 
WE 0,4 0,2/m² 
EW 0,5 0,25/m² 
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WS 0,4 0,8 
SW 0,4 0,8 
AS 0,2 0,4 
SA  0,1 0,2 
SS 0,4 1,2 
   
Benutzt man diese Werte für folgende Formeln, lassen sich damit der Quellverkehr Qi(g), 
der Zielverkehr Zj(g) und der Gesamtverkehr V(g) berechnen. Aus diesen Werten lässt sich 
eine Quelle-Ziel-Matrix aufstellen und die Berechnung der Verkehrserzeugung ist abge-
schlossen. 
Tabelle 5: Aufteilung der Rechenwege für die Verkehrserzeugung, sortiert nach den Typen 
I, II und III, eigene Darstellung (Dr. Martin Treiber, 2017) 
Typ I Typ II Typ III 
1.Qi(g) = Hi(g) = ni(g) * σ (g) * 
ui  
 
1.Zj(g) = Hj(g) = ni(g) * σ (g) * 
uj  
 
1. Hi(g) = ni (g)* σ (g) *ui 
 
2.  Z̃j(g)  = Sj(g) * ϵ(g) * vj  
 
2. Q̃i(g)  = Si(g) * ϵ(g) * vi 
 
 
2. Z̃j(g) = Q̃j(g)  = Si(g) * ϵ(g) * vj 
3. ṽ (g) = ∑j Z̃j(g) 3. ṽ (g) = ∑i Q̃i(g) 3.  ṽ (g) = ∑j Q̃j(g) und/oder 
ṽ (g) = ∑jZ̃j(g)  
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4. ṽ (g) = ∑j Z̃j(g) 
 
 4. α = V(g)/ ṽ (g) 
 
 
4. α = V(g)/ ṽ (g) 
 
5 . Zj(g) = Z̃j(g) *α 5. Qi
(g) = Q̃i(g) *α 
 
 5. Q̃|i(g)  = Q̃i(g) *α 
Z|j(g) = Z̃j(g) *α 
 
und es gilt:  
V(g) = ∑i Hi(g) =  ∑i Qi(g) = 
∑jZj(g) 
 
und es gilt: 
V(g) = ∑i Qi(g) = ∑j Hj(g) = 
∑jZj(g) 
 
6. Qi(g) = Q̃|i(g) + bi 
Zj(g)= Z̃|j(g) - bi 
b = 0,5*(Zi(∑g)- Qi(∑g)) 
 
und es gilt: 
V(g) = ∑i Hi(g) = ∑j Qj(g) = 
∑jZj(g) 
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2.2.3 Darstellung: Quelle-Ziel-Matrix 
Am Ende der Berechnung kann man eine Quelle-Ziel-Matrix aufstellen. 
 
Abbildung 2: theoretische Darstellung einer Quelle-Ziel-Matrix 
Die Ergebnisse aus Qi(g) in die jeweilige Spalte „Quellsummen Qi(g)“ eintragen und die Er-
gebnisse von Zj(g) in die jeweilige Zeile „Zielsummen Zj(g)“ eintragen. Summiert man die 
einzelnen Quellsummen und/oder die einzelnen Zielsummen, erhält man V(g) der QZG. 
 
Das nächste Kapitel beschäftigt sich mit der Verkehrsverteilung. Dies bedeutet die Berech-
nung des Verkehres zwischen den jeweiligen Bezirken. Im Endeffekt sind dies die Ver-
kehrsströme zwischen den Verkehrsbezirken.  Dafür stellen Sie sich vor, dass nun die in 
der obigen Matrix gekennzeichneten Felder Vij mit Einträgen gefüllt werden.  
2.2.4 Sonderfall Randsummenausgleich  
Aus der Berechnung für die Verkehrserzeugung vom Typ I und Typ II sind durch die Er-
mittlungen vom Quellverkehrsaufkommen und Zielverkehrsaufkommen der einzelnen 
Quelle-Ziel-Gruppen Asymmetrien entstanden.  Dies geschieht zum Beispiel durch die 
unterschiedlich definierten Kennwerte zu den jeweiligen Quelle-Ziel-Gruppen. Jedoch gilt 
über alle Quelle-Ziel-Gruppen Vges = ∑i Qi(∑g) = ∑jZj(∑g).  Vges meint den Gesamtverkehr 
des Untersuchungsgebietes, der sich zum Schluss ermittelten lässt. Damit diese Regel bei-
behalten bleibt und um damit die vorhandenen Asymmetrien geschlossen werden, wird das 
Verfahren im letzten Schritt der Verkehrserzeugung angewandt und bei der Berechnung 
der Verkehrserzeugung der QZG „Sonstiges-Sonstiges“ durchgeführt. Dazu siehe zur Be-
rechnung den Punkt 2 d) im Kapitel  3. 3 Berechnung Verkehrserzeugung Typ III am Bei-
spiel „Sonstiges-Sonstiges“ Arbeiten-Wohnen und zur abschließenden Übersicht des Ge-
samtverkehres Abbildung 17 im Kapitel 3.11.  
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2.3 Verkehrsverteilung 
Aus der Verkehrserzeugung haben wir als Ergebnis eine unvollständige Verkehrsstrom-
matrix, die sogenannte Quelle-Ziel-Matrix, welche wir nun mit Einträgen füllen (Vij). 
2.3.1 Vorgehen bei der Berechnung der Verkehrsverteilung 
Zur Berechnung der Verkehrsverteilung Vij wird hier das Grundmodell der Verteilung, 
auch Basismodell der Verteilung genannt, genutzt. 
Dem zugrunde liegt folgendes Vorgehen. 
1.) Betrachtung einer Grundgesamtheit potentieller Verkehrsteilnehmer, hier die Be-
völkerung der Stadt Brandenburg a. d. H. welche Start und Ziel einer Fahrt zufällig 
in einen der Verkehrsbezirke zugeordnet werden (Schnabel/Lohse, 1997). 
Die Grundgesamtheit ergibt sich aus den in der Verkehrserzeugung geforderten Da-
ten zu den Bezugsgruppen und Strukturgrößen zu der jeweiligen Quelle-Ziel-
Gruppe, die in der Tabelle 4 im Kapitel 2.2.2 (Kennwerte) abzulesen sind. Um an 
diese Daten zu kommen, müssen verschiedene Ämter angesprochen werden. Mehr 
dazu finden Sie im Kapitel Datengrundlage. 
2.) Der Aufwand Aij der gewählten Fahrt - hierfür ist in dieser Arbeit die Distanz in km 
(Luftlinie) zwischen den Bezirken gewählt. 
Für die Ermittlung der Distanz habe ich einen Stadtplan der Stadt Brandenburg an 
der Havel genommen und per Lineal die einzelnen Verkehrszellen miteinander ver-
bunden, um mit Hilfe des Maßstabes die Distanz zu berechnen. Die Verknüpfungs-
punkte sind jeweils die Zentren der Verkehrsbezirke. Die Aufwandsmatrix finden 
Sie im Kapitel 3.5 Berechnung der Bewertungsmatrix zur Vorbereitung der Ermitt-
lung der Verkehrsverteilung. 
3.) Bewertung Bij der Wahrscheinlichkeit der tatsächlichen Ortsveränderung der ge-
wählten Fahrt - hier mit der Bewertungsfunktion B(A)ij=eßAij (Schnabel/Lohse, 
1997). 
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Dieser genutzten Bewertungsfunktion liegt eine Exponentialfunktion zugrunde. Das 
folgende Verfahren wird auch Logit-Modell oder auch Wilson-Model bezeichnet. 
 
Abbildung 3: Bewertungsfunktion, hier als Exponentialfunktion, vgl. Schnabel /Lohse 1997 
In der Abbildung sieht man den Verlauf der Bewertungsfunktion. Bei größeren Aufwänden 
nimmt die Wahrscheinlichkeit einer  Ortsveränderung ab. Die Funktion lässt sich mit dem 
Parameter ß im Exponenten modellieren, wobei ß die Sensitivität der Funktion bestimmt. 
Je größer ß, desto unwahrscheinlicher wird eine Ortsveränderung. 
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2.3.2 Randsummenbedingungen bei der Verkehrsmittelwahl 
Zum Schluss muss nun noch die Randsummenbedingung bei der Verkehrserzeugung auf 
Vij betrachtet werden. 
Eine Randsumme wird folgendermaßen berechnet: 
1.) Randsumme von Qi(g) = ∑iQi(g), Qi(g) = eine Quellsumme, g = eine zugeordnete QZG  
2.) Randsumme von Zj(g) = ∑jZj(g), Zj(g) = eine Zielsumme, g = eine zugeordnete QZG 
 
Abbildung 4: grafische Darstellung der Randsummen, Dr. Martin Treiber 2017 
In der Abbildung 4 sind die Randsummen Qi und Zj blau dargestellt. 
Zu der ersten Einteilung nach dem Kennwertmodell muss jetzt zusätzlich noch eine 
Einteilung nach  Randsummenbedingungen eingeordnet werden. 
Dabei ergeben sich vier Einteilungen: 
1) Beidseitig harte Randsummenbedingung 
- die Randsummen Qi und Zj müssen gleich den Randsummen der Verkehrser-
zeugung sein 
- gilt für die QZG nach dem Kennwertmodell für: WA, AW,WK,KW 
- Annahme: beide Wege sind verpflichtend, bzw. die Aktivitäten sind fest ortsge-
bunden für Quelle und Ziel  
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2) Quellseitig harte Randsummenbedingung oder zielseitig weiche Randsummen-
bedingung 
- die Randsummen Qi muss gleich dem Ergebnis den Randsummen Qi aus der 
Verkehrserzeugung sein 
- gilt für die QZG nach dem Kennwertmodell für: AS, WA, WS 
- Annahme: ein Weg ist verpflichtend, bzw. die Aktivitäten ist fest ortsgebunden 
nur für die Quelle  
 
3) Zielseitig harte Randsummenbedingung oder quellseitig weiche Randsummen-
bedingung 
- die Randsummen Zj muss gleich den randsummen Zj aus der Verkehrserzeu-
gung sein 
- gilt für die QZG nach dem Kennwertmodell für:  SA, AW, SW 
- Annahme: ein Weg ist verpflichtend, bzw. die Aktivitäten ist fest ortsgebunden 
(nur für die Ziele) 
 
4) Beidseitig weiche Randsummenbedingung 
- die Randsummen Qi und Zj müssen nicht gleich den Randsummen aus der Ver-
kehrserzeugung sein 
- gilt für die QZG nach dem Kennwertmodell für: SS 
- Annahme: kein Weg ist verpflichtend, bzw. die Aktivitäten sind nicht nur fest 
ortsgebunden 
 
Tabelle 6: Übersicht zur Berechnung der Verkehrsverteilung, sortiert nach Randsummen-
bedingungen 
beidseitig harte RSB quellseitig harte 
RSB 
zielseitig weiche RSB Freie RSB 
Vij = VBijfigj  
 
Vij = BijQiZ̃j / ∑k BikZ̃k 
 
Vij = Bij Q̃i Zj / ∑k Bik 
Q̃ik 
 
Vij = Bij Q̃i Zj / ∑kl 
Q̃k Zl 
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2.3.3 Verkehrsstrommatrix  
Die Verkehrsstrommatrix und die Anzahl der Fahrten der Verkehrsnachfrage sind nun 
vollständig bestimmt. Die Fahrten zwischen den Bezirken i zu j sind jetzt be-
kannt.
 
Abbildung 5: Darstellung Verkehrsstrommatrix 
Als letzten Schritt bestimmen wir, mit welchem Verkehrsmittel der Weg zurückgelegt wird.  
2.4 Verkehrsmittelwahl 
Die Verkehrsmittelwahl bestimmt, mit welchem Verkehrsmittel k die Fahrt am wahr-
scheinlichsten zurückgelegt wird. In der Regel werden laut Verkehrsmittelwahlanalyse die 
gängigsten Verkehrsmittel in Form von PKW, ÖPNV, Rad und die Fortbewegung zu Fuß 
untersucht.  
 
2.4.1. Verfahren zur Ermittlung der Verkehrsmittelwahl: Joint- Logit-
Model 
Die Formel muss für jede einzelne Relation i zu j angewendet werden.  
P(k∨ij )=e(−ßT∗Tijk−ßK∗Kijk)/∑k e(−ßT∗Tijk−ßK∗Kijk)  (Schnabel/Lohse,1997) 
- P(k|ij): Wahrscheinlichkeit für die Nutzung eines Verkehrsmittels k für eine Re-
lation i zu j 
- ßT: Zeitparameter  
- Tijk: Zeit für eine Relation j zu k mit einem Verkehrsmittel k 
- ßK: Kostenparameter 
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- Kijk: Kosten für eine Relation j zu k mit einem Verkehrsmittel k 
Da mir bis hier keine Parameterschätzung in Bezug auf Verkehrsmittelwahl gelehrt wurde, 
habe ich mit meinem Betreuer Herrn Dr. Martin Treiber folgende auf Erfahrungswerten 
basierende Kosten- und Zeitparameter definiert: 
- ßT(MIV) = ßT(ÖPNV) = 0,1 
- ßT(Fuß) = ßt(Rad) = 0,2 
- ßK(MIV) = ßK(ÖPNV) = 0,5 bei QZG mit Arbeit 
- ßK(MIV) = ßK(ÖPNV) = 1,2 bei QZG ohne Arbeit 
- ßK(Fuß) = ßK(Rad) = 0 
Der Kostenparameter für die QZG mit Arbeit ist kleiner, da man zur Arbeit muss und da 
dies nicht lange brauchen soll. Deshalb spielen die Kosten im Vergleich zur Zeit eine ge-
ringere Rolle, in deren Folge der Wert des Parameters ßk sinkt. 
Die Zeiten Tijk für den ÖPNV habe ich aus dem Onlineauftritt des VBB übernommen und 
in einer Fahrzeitenmatrix zusammengefasst.  
Die Zeiten Tijk für den Radverkehr, den MIV-Verkehr und die Fußwege habe ich aus 
„Google Maps“ übernommen. 
Hier ein Ausschnitt aus der Fahrzeitenmatrixmatrix für die PKW-Fahrzeiten: 
 
Abbildung 6: Ausschnitt der Fahrzeitenmatrix für PKW 
Für die Bestimmung der Kosten des einzelnen Verkehrsmittels sind folgende Werte in die 
Rechnung eingegangen (die Kosten wurden für jede einzelne Fahrt angenommen): 
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Tabelle 7: Aufstellung der Ad-hoc-Kosten, eigene Darstellung 
Verkehrsmittel Kosten 
PKW 0,30 € 
ÖPNV 1,70 € 
Rad gratis 
Fuß gratis 
 
Die Werte beruhen auf den Ad-hoc-Kosten, die bei einer Fahrt entstehen. Ad-hoc-Kosten 
sind Kosten, die unmittelbar auftreten, wenn sich ein Nutzer spontan für das jeweilige 
Verkehrsmittel entscheidet und seinen Weg damit zurücklegt. 
Dabei sind die 0,30 € für den PKW Erfahrungswerte meines Betreuers Herrn Dr. Martin 
Treiber. Die Kosten für den ÖPNV sind die Kosten eines Einzelfahrausweises bei den 
Verkehrsbetrieben Brandenburg an der Havel GmbH. Die Kosten für die Nutzung eines 
Fahrrades sind vergleichsweise so gering, dass diese vernachlässigt werden können, ebenso 
die Kosten für die Fußwege. 
2.4.2 Modal-Split 
Der Modal-Split gibt die Nutzungsverteilung von Personen oder Gütern von ausgewählten 
Verkehrsmitteln in einem Untersuchungsgebiet in einem bestimmten Zeitraum an. Diese 
Verteilung wird u.a. in Kreisdiagrammen, Säulendiagrammen und Balkendiagrammen dar-
gestellt. 
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Abbildung 7: Aufteilung Personennahverkehr 2003 (Verkehr in Deutschland, 2006) 
Mit Hilfe dieser Grafik, lässt sich schnell erfassen, welches Verkehrsmittel in welcher Hö-
he einen Anteil am Personenverkehr 2003 hatte. 
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2.5 Verwendbarkeit für die Aufgabenstellung 
Die Anwendung ist schwer durchführbar und mit Sicherheit mit Ungenauigkeiten behaftet. 
Dafür sind einige Gründe anzuführen: 
a) Die Nutzersoftware 
In der Regel werden solche Studien in Verkehrsplanungsbüros mit adäquater Software 
umgesetzt, in diesem Fall wurde „Excel 2013“ genutzt. Diese Software weist gerade bei 
der Visualisierung von Statistiken Grenzen auf, sodass bei der Auswertung nur einfache 
Grafiken genutzt werden können. 
 b) Die Quellen  
Diese sind zum einen alle aus unterschiedlichen Jahren, so dass davon auszugehen ist, dass 
die Datengrundlage nicht die Wirklichkeit im Untersuchungsgebiet wiedergibt. Zum ande-
ren besitzen die Quellen unterschiedlich Rahmengrößen. So konnte ich die Einwohner pro 
Stadtteil als Primärquelle ermittelten, die Anzahl der Arbeitsplätze waren nur für die ein-
zelnen Postleitzahlen der Stadt Brandenburg an der Havel zu bekommen, so dass bei der 
Umrechnung von Postleitzahlen zu Bezirken ebenso Ungenauigkeiten aufgetreten sind. 
Ebenso ist es sehr zeitaufwendig, alle relevanten Daten von den einzelnen Behörden zu 
erhalten. Weiterhin gibt es keine Garantie dafür, dass alle relevanten Daten für solch eine 
Studie bei den Behörden zur Verfügung stehen. Mehr dazu lesen Sie im Kapitel Daten-
grundlagen. 
 c) Parameter bzw. fehlende Parameterschätzung 
Wie schon erwähnt, wurden hier die Parameter im Kennwertmodell aus Erfahrungswerten 
übernommen und nicht rechnerisch geschätzt. Ebenso stellen die Parameter der Verkehrs-
verteilung, hier bei der Bewertungsfunktion, Erfahrungswerte dar und sind nicht rechne-
risch für diese Bachelorarbeit erstellt worden. Die Parameter der Verkehrsmittelwahl sind 
ebenfalls nicht geschätzt und beruhen auf Erfahrungswerten. 
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Kapitel 3 Ermittlung der Verkehrsnachfrage 
3.1 Datengrundlage 
Für die Berechnung der Verkehrsnachfrage wurden folgende statistische Daten erfragt, 
welche ich von unterschiedlichen Behörden der Stadt Brandenburg an der Havel sowie 
vom Land Brandenburg erhalten habe: 
Tabelle 8: Auflistung der statistischen öffentlich zugänglichen Informationsquellen, Be-
hörden 
SV-Beschäftigte pro Stadt-
teil 
Statistikstelle der Stadt Brandenburg an der Havel, Stand 
2014 
Einwohner pro Stadtteil www.stadt-brandenburg.de/stadt/stadtportrait/die-stadt-in-
zahlen, Stand 2016 
Schulplätze pro Stadtteil Schulentwicklungsplan der Stadt 15/16 bis 19/20, Stand 
März 2015, FB Schulverwaltung 
Kindergartenplätze pro 
Stadtteil 
Kitabedarfsplan der Stadt für 2017, Stand 2017, FB IV Ju-
gend, Soziales und Gesundheit 
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m²-Einkaufsfläche pro 
Stadtteil 
Fachgruppe Wirtschaftsgruppe, Brandenburg an der Havel 
Gemeldete Arbeitsplätze 
pro Stadtteil 
Ministerium der Finanzen Land Brandenburg,
Referat 15, Organisation und Automation der Steuerverwal-
tung, 2017 
 
Einige Daten waren nicht zu ermitteln: 
- Anzahl der Schüler pro Stadtteil 
- Anzahl der Kleinkinder pro Stadtteil 
- Arbeitsplätze im tertiären Sektor 
Einwohner in Personen pro Stadtteil 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
3541 13735 21203 9425 8127 9473 3876 2593 
Tabelle 9: Einwohner in Personen 
Erwerbstätige (SV-Beschäftigte) in Personen pro Stadtteil 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
1382 5432 8431 3321 2146 2725 1385 941 
Tabelle 10: Erwerbstätige (SV-Beschäftigte) in Person pro Stadtteil 
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Einkaufsfläche in m² pro Stadtteil 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
31300 19053 34986 7253 48295 7783 2040 2080 
Tabelle 11: Einkaufsfläche in m² pro Stadtteil 
Arbeitsplätze und Arbeitsplätze im tertiären Sektor 
Die Anzahl der gemeldeten Arbeitsplätze waren nur für die Postleitzahlen der Stadt Bran-
denburg an der Havel verfügbar, so dass diese zu den Bezirken verteilt werden mussten. 
Das Verfahren ist leider sehr ungenau. 
 
Abbildung 8: Ausschnitt aus der Datei des Ministeriums der Finanzen Brandenburg vom 
27.7.2017 
 
1. PLZ 14770, 9169 gemeldete Arbeitsplätze,  
und Flächenanteil an Nord 30% 
Flächenanteil an Nord 30% → 2750,5 Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Altstadt 95% → 6418,3 Arbeitsplätze 
2.  PLZ 14772 ,4685 gemeldete Arbeitsplätze  
Flächenanteil an Altstadt 5% → 234,25 Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Görden 37,5 % → 1756,875 Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Hohenstücken 37,5 % → 1756,875 Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Nord 10 % → 468,5 Arbeitsplätze 
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3. PLZ 14774, 2189 gemeldete Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Kirchmöser 50% → 1094,5 Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Plaue 50% → 1094,5 Arbeitsplätze 
4. PLZ 14776, 6960 gemeldete Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Dom 25% → 1740 Arbeitsplätze 
Flächenanteil an Neustadt 75% → 5520 Arbeitsplätze 
Ich habe mich bei der Berechnung an den Flächenanteil der Bezirke zu den Gebieten 
der Postleitzahl orientiert, um die Werte umrechnen zu können. 
Tabelle 12: Umrechnung der gemeldeten Arbeitsplätze auf die Stadtteile 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
1740 6418,3 5520 1756,875 1756,875 3219,2 1094,5 1094,5 
 
Da es keine Daten zu den Arbeitsplätzen im tertiären Sektor, dem Dienstleistungs-
sektor, gibt, habe ich die gerade ermittelten Arbeitsplätze aufgeteilt in Arbeitsplätze 
und Arbeitsplätze im tertiären Sektor. Es kann davon ausgegangen werden, dass Ar-
beitsplätze im tertiären Sektor sowie die Arbeitsplätze, die nicht im tertiären Sektor 
liegen, gemeldet werden müssen, so dass beide Gruppen in die Kategorie gemeldete 
Arbeitsplätze fallen. 
Zur Orientierung dient der Wert von 2016 aus destatis.de, der den Anteil des Gewer-
bes des tertiären Sektors am Gesamtarbeitsmarkt mit 74,4 % angibt. 
 
Abbildung9:  Ausschnitt aus destatis.de ,2018 
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Aus dieser Annahme ergeben sich folgende Werte. 
Tabelle 13: Arbeitsplätze pro Stadtteile 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
445,44 1718,42 1413,12 449,76 449,76 842,12 280,192 280,192 
 
Tabelle 14: Arbeitsplätze im tertiären Sektor pro Stadtteil 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
1295 4994,3 4106,88 1307,115 1307,115 2395,08 814,308 814,308 
 
Schulplätze und Schüler 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
617 2782 1718 583 697 1193 501 0 
Tabelle 15: Anzahl der Schulplätze pro Stadtteil 
Da die Anzahl der Schüler nach Stadtteilen vom Fachbereich I der Stadt Brandenburg an 
der Havel für Organisation, Schule, Bildung und Sport nicht erfasst wurde, wurde in dieser 
Arbeit angenommen, dass die Anzahl der Schulplätze gleich die Anzahl der Schüler ist. In 
der Regel wohnt jedes Schulkind im selben Bezirk der Schule, da ein Kind im Einzugsge-
biet der Schule wohnen muss, um diese besuchen zu können. Allerdings kommt es durch 
diese Annahme zu Ungenauigkeiten bei der Berechnung der Verkehrsnachfrage, da Schü-
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ler, die in andere Bezirke fahren müssen, bei der Berechnung nicht eingehen und somit der 
daraus folgende Schülerverkehr nicht in die Berechnung mit eingeht. 
Kindergartenplätze und Kinder 
Dom Altstadt Neustadt Görden Hohen-
stücken 
Nord Kirchmö-
ser 
Plaue 
212 658 1183 390 473 204 92 152 
Tabelle 16: Anzahl der Kindergartenplätze pro Stadteile 
Da die Anzahl der Kleinkinder nach Stadtteilen vom Fachbereich VI der Stadt Branden-
burg an der Havel für Organisation, Schule, Bildung und Sport nicht erfasst wurde, wurde 
in dieser Arbeit angenommen, dass die Anzahl der Kindergartenkinder gleich die Anzahl 
der Kinder ist. In der Regel wohnt jedes Kindergartenkind im selben Bezirk des Kindergar-
tens, da ein Kind im Einzugsgebiet des Kindergartens wohnen muss, um diesen besuchen 
zu können. Allerdings kommt es durch diese Annahme auch hier zu Ungenauigkeiten bei 
der Berechnung der Verkehrsnachfrage, da Kinder und deren Eltern, die in andere Bezirke 
fahren müssen, bei der Berechnung nicht eingehen und somit der daraus folgende Kinder-
gartenverkehr nicht in die Berechnung mit eingeht. 
Kordonpunkt Potsdam/Berlin 
Explizit wurde für den virtuellen Verkehrsbezirk folgende Daten genutzt: 
Tabelle 17: Auflistung der Daten für den Kordonpunkt Potsdam/Berlin 
Arbeitsplätze 14.660,88 
 
Arbeitsplätze im tertiären Sektor 5.551,12 
 
Einkaufsfläche pro m² 152.790,00 
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Dies soll den Pendler- und Einkaufsverkehr zwischen Potsdam/Berlin und Brandenburg an 
der Havel mit in die Untersuchung integrieren. 
Dabei ist die gewählte Einkaufsfläche genauso so groß wie die Größe der Fläche in Bran-
denburg an der Havel und die Anzahl der Arbeitsplätze.  
Die Anzahl der Arbeitsplätze ist die Differenz zwischen Einwohnern und gemeldeten Ar-
beitsplätzen der Stadt Brandenburg an der Havel. Bei der Betrachtung der Werte hat sich 
herausgestellt, dass es mehr Einwohner als gemeldete Arbeitsplätze in der Stadt Branden-
burg an der Havel gibt. In etwa um den Faktor 2,0, d.h., es gab 200% mehr Einwohner als 
Arbeitsplätze. 
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3.2 Berechnung Verkehrserzeugung Typ I am Beispiel der Quelle-Ziel-
Gruppe „Wohnen-Arbeiten“ 
Vorgehen zu der Berechnung: 
1.  Berechnung des Quellverkehrs 
2.  Berechnung des Zielverkehrs  
a) Berechnung des vorläufigen Zielverkehrs 
b) Berechnung des Korrekturtermes α 
c) Berechnung des Zielverkehrs 
3.  Aufstellen der Quelle-Ziel-Matrix  
1. Berechnung des Quellverkehrs 
Der Quellverkehr wird mit folgender Formel berechnet: 
 
 
- Qi(g): Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- Hi(g): Heimatverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- ni(g): Anzahl der Bezugspersonen der jeweiligen QZG, hier Erwerbstätige pro Ver-
kehrsbezirk 
- σ(g): spezifisches Verkehrsaufkommen der jeweiligen QZG, hier für Wohnen - Ar-
beiten = 0,7 siehe Tabelle 4, im Kapitel 2.2.2 (Kennwerte) 
- ui: Binnenanteil des Heimatverkehrs (Wege von und zum Heimatort im selben Ver-
kehrsbezirk sind i. d. R. sehr schwach, hier gleich eins) 
- g: eingeordnete QZG, hier Wohnen-Arbeiten 
 
 
 
 
Qi(g) = Hi(g) = ni(g) * σ (g) * ui  
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HDom(WA) = QDom(WA) = nDom(WA) * σDom(WA) = 1382 * 0,7 = 967,40 Wege 
HNord(WA) = QNord(WA) =  nNord(WA) * σNord (WA) = 2725 * 0,7 =1 907,50 Wege 
HAltstadt(WA) = QAltstadt(WA) =  nAltstadt(WA) * σAltstadt (WA) = 5342 * 0,7 = 7393,40 Wege  
HNeustadt(WA) = QNeustadt(WA) =  nNeustadt(WA) * σNeustadt (WA) = 8431 * 0,7 = 5901,70 Wege 
HGörden(WA) = QGörden(WA nGörden(WA) * σGörden (WA) = 3321 * 0,7 = 2324,70 Wege 
HHohenstücken(WA) = QHohenstücken(WA) nHohenstücken(WA) * σHohenstücken (WA) = 2146 * 0,7 = 1502,20 
Wege 
HKirchmöser(WA) = QKirchmöser(WA) =  nKirchmöser(WA) * σKirchmöser (WA) = 1385 * 0,7 = 969,50 Wege 
HPlaue(WA) = QPlaue(WA) =  nPlaue(WA) * σPlaue (WA) = 1385 * 0,7 = 658,70 Wege 
HPotsdam/Berlin(WA) = QPotsdam/Berlin(WA)=  nPotsdam/Berlin(WA) * σPotsdam/Berlin (WA) = 0 * 0,7 = 0 Wege 
Nach der Berechnung des Quellverkehrs lässt sich der Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-
Gruppe Wohnen-Arbeiten berechnen. 
Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des Quellverkehrs pro Ver-
kehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
 
- V(g): Gesamtverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
V(WA)= ∑i Hi(WA) = ∑i Qi(WA) = 17971,10 Wege  
Das   Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Wohnen-Arbeiten im gesamten Un-
tersuchungsgebiet an. 
2. Berechnung des Zielverkehrs 
Die Zielsumme wird beim Typ I in drei Schritten berechnet. 
 
 
 
 
V(g) = ∑i Hi(g) = ∑i Qi(g) 
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2.a) 
Berechnung des vorläufigen Zielverkehrs: 
 
- Z̃j(g): vorläufiger Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- Sj(g): Strukturgröße des jeweiligen Verkehrsbezirkes, hier Arbeitsplätze pro Ver-
kehrsbezirk 
- ϵ(g): Erzeugungsrate der entsprechenden Quelle-Ziel-Gruppe, hier 0,8, siehe Tabelle 
4 im Kapitel 2.2.2 (Kennwerte)  
- vi: Binnenanteil des vom Strukturmerkmal erzeugten Verkehrs (Wege von und zum 
Strukturmerkmal im selben Verkehrsbezirk, hier gleich eins) 
Z̃Dom(WA)  = SDom(WA) * ϵ(WA) = 445,44 * 0,8 = 356,35 vorläufige Wege 
Z̃Nord(WA)  = SNord(WA) * ϵ(WA) = 824,12 * 0,8 = 659,30 vorläufige Wege 
Z̃Altstadt(WA)  = SAltstadt(WA) * ϵ(WA) = 1718,42 * 0,8 = 1374,74 vorläufige Wege 
Z̃Neustadt(WA)  = SNeustadt(WA) * ϵ(WA) = 1413,12 * 0,8 = 1130,50 vorläufige Wege 
Z̃Görden(WA)  = SGörden(WA) * ϵ(WA) = 449,76 * 0,8 = 359,81 vorläufige Wege 
Z̃Hohenstücken(WA)  = SHohenstücken(WA) * ϵ(WA)  = 449,76 * 0,8 = 359,81 vorläufige Wege 
Z̃Kirchmöser(WA)  = SKirchmöser(WA) * ϵ(WA) = 280,192 * 0,8 = 224,15 vorläufige Wege 
Z̃Plaue (WA)  = SPlaue(WA) * ϵ(WA)  =280,192 * 0,8 = 224,15 vorläufige Wege 
Z̃Potsdam/Berlin (WA)  = SPotsdam/Berlin(WA)  *  ϵ(WA)  = 5551,12 * 0,8 = 4440,90 vorläufige Wege 
Aus dem vorläufigen Zielverkehr wird nun der vorläufige Gesamtverkehr berechnet. 
Dafür werden alle Ergebnisse der vorläufigen Zielverkehre des jeweiligen Verkehrsbezir-
kes aufsummiert. 
 
 
 
Z̃j(g)  = Sj(g) * ϵ(g) * vj  
 40 
 
Verkehrsnachfragemodellierung Bsp. Brandenburg a.d.H. 
 
 
- ṽ (g) : vorläufiger Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
ṽ (WA) = ∑j Z̃j(WA) = 9129,70 vorläufige Wege 
Das   Ergebnis gibt alle vorläufigen Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Wohnen-Arbeiten im 
gesamten Untersuchungsgebiet an. 
Wenn Sie jetzt beide Ergebnisse des Gesamtverkehres vergleichen, werden Sie feststellen, 
dass die Ergebnisse unterschiedlich sind. Bei der Berechnung in der Verkehrserzeugung 
muss in jeder Quelle-Ziel-Gruppe ∑iQi=∑jZj erfüllt sein. Da der Heimatverkehr genauer 
bekannt ist als der durch die Strukturmerkmale errechnete Zielverkehr, wird der Zielver-
kehr neu berechnet (Dr. Treiber, 2017).  
 2b) Berechnung des Korrektutermes α  
 
 
- α:  Korretkturterm 
- V(g):  Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
- ṽ (g): vorläufiger Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
 
α = 17971,10 Wege / 9129,70 vorläufige Wege 
α =1,97 
Mit Hilfe von α wird nun die Zielsumme korrigiert, so dass ∑i Qi=∑j Zj erfüllt ist. 
 
 
 
 
ṽ (g) = ∑j Z̃j(g)  
α = V(g)/ ṽ (g) 
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2c) Berechnung des Zielverkehrs 
 
- Zj(g): Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
ZDom(WA)  = Z̃Dom(WA) * α = 356,35 * 1,97 = 701,45 Wege       
ZNord(WA)  = Z̃Nord(WA) * α = 659,30 * 1,97 = 1297,77 Wege    
ZAltstadt(WA) = Z̃Altstadt(WA) * α = 1374,736 *  1,97 = 2706,06 Wege 
ZNeustadt(WA) = Z̃Neustadt(WA) * α = 1130,50 * 1,97 = 2225,29 Wege    
ZGörden(WA) = Z̃Görden(WA) * α  = 359,81 * 1,97 = 708,25 Wege 
ZHohenstücken(WA) = Z̃Hohenstücken(WA) * α = 359,81 * 1,97 = 708,25 Wege    
ZKirchmöser(WA) =  Z̃Kirchmöser(WA) * α = 441,23 * 1,97 = 1467,50 Wege   
ZPlaue(WA) = Z̃Plaue(WA) * α  = 441,23 * 1,97 = 1467,50 Wege    
ZPotsdam/Berlin(WA) = Z̃Potsdam/Berlin(WA) * α = 4440,90 * 1,97 = 8741,56 Wege 
Aus dem errechneten Zielverkehr wird jetzt der Gesamtverkehr berechnet. 
Dafür werden alle errechneten Zielverkehre der jeweiligen Verkehrsbezirke aufsummiert. 
 
- V(g): Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
V(WA) = ∑j Zj =1791,10 Wege  
Das   Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Wohnen-Arbeiten im gesamten Un-
tersuchungsgebiet an. 
Sie stellen nun fest, dass nun die Bedingung V(g) = ∑i Qi(g) = ∑j Hj(g) = ∑jZj(g) erfüllt ist. 
Mit diesen Ergebnissen können Sie nun eine Quelle- Ziel-Matrix der QZG(WA) aufstellen. 
Dazu nehmen Sie die Ergebnisse aus Qi(g), Zj(g) und V(g). 
V (g) = ∑j Zj(g)  
Zj(g) = Z̃j(g) * α 
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Abbildung 10: Quelle-Ziel-Matrix 
Sie können damit schnell erkennen, in welcher Höhe und in welchen Bezirken der Quell- 
und Zielverkehr besteht. Hierbei erzeugt der Bezirk Neustadt zum einen durch den Quell-
verkehr in Höhe von 1907,99 Wegen und zum anderen durch den Zielverkehr in Höhe von 
5058,60 Wegen den größten Anteil am Verkehr. 
3.2 Berechnung Verkehrserzeugung Typ II am Beispiel der Quelle-
Ziel-Gruppe „Arbeiten-Wohnen“ 
Vorgehen zu der Berechnung: 
1.  Berechnung des Zielverkehrs 
2.  Berechnung des Quellverkehrs  
a) Berechnung des vorläufigen Quellverkehrs  
b) Berechnung des Korrekturtermes α  
c) Berechnung des Zielverkehrs 
3.  Aufstellen der Quelle-Ziel-Matrix 
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Wie Sie erkennen können ist die Berechnung fast identisch. Man vertauscht lediglich die 
Quellen und Ziele. Die Rechnung ist formal dieselbe. 
1. Die Berechnung Zielverkehr wird mit folgender Formel berechnet: 
 
- Zi(g): Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- Hj(g): Heimatverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- ni(g): Anzahl der Bezugspersonen der jeweiligen QZG, hier Erwerbstätige pro Ver-
kehrsbezirk 
- σ(g): spezifisches Verkehrsaufkommen der jeweiligen QZG, = hier 0,6 siehe Tabelle 
4, im Kapitel 2.2.2 Kennwerte  
- ui: Binnenanteil des Heimatverkehres (Wege von und zu dem Heimatort, in dem-
selben Verkehrsbezirk, sind i. d. R. sehr schwach, hier gleich eins), 
-  g: eingeordnete Quelle-Ziel-Gruppe, hier Arbeiten-Wohnen 
 
HDom(AW) = ZDom(AW) = nDom(AW) * σDom(AW) = 1382 * 0,6 = 829,20Wege 
HNord(AW) = ZNord(AW) =  nNord(AW) * σNord (AW) = 2725 * 0,6 =1635,00 Wege 
HAltstadt(AW) = ZAltstadt(AW) =  nAltstadt(AW) * σAltstadt (AW) = 5342 * 0,6 = 3205,20 Wege  
HNeustadt(AW) = ZNeustadt(AW) =  nNeustadt(AW) * σNeustadt (WA) = 8431 * 0,6 = 5058,60 Wege 
HGörden(AW) = ZGörden(AW) nGörden(AW) * σGörden (AW) = 3321 * 0,6 = 1992,60 Wege 
HHohenstücken(AW) = ZHohenstücken(AW) nHohenstücken(AW) * σHohenstücken (AW) = 2146 * 0,6 = 
1287,60Wege 
HKirchmöser(AW) = ZKirchmöser(AW) =  nKirchmöser(AW) * σKirchmöser (AW) = 1385 * 0,6 = 831,00 Wege 
HPlaue(AW) = ZPlaue(AW) =  nPlaue(AW) * σPlaue (AW) = 1385 * 0,7 = 564,60 Wege 
HPotsdam/Berlin(AW) = ZPotsdam/Berlin(AW)= nPotsdam/Berlin(AW) * σPotsdam/Berlin (AW) = 0 * 0,6 = 0 Wege 
 
 
Zj(g) = Hj(g) = ni(g) * σ (g) * uj  
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Nach der Berechnung der Zielverkehre lässt sich der Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-
Gruppe Arbeiten-Wohnen berechnen. 
Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des Zielverkehres pro Ver-
kehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
 
- V(g) = Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
V(AW)= ∑j Hj(AW) = ∑j Zj(AW) = 17971,10 Wege 
Das   Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Arbeiten - Wohnen im gesamten 
Untersuchungsgebiet an. 
2. Berechnung des Quellverkehrs: 
Die Zielsumme wird beim Typ II in drei Schritten berechnet. 
2.a) Berechnung des vorläufigen Quellverkehrs: 
 
- Q̃i(g): vorläufiger Quellverkehr der jeweiligen Verkehrsbezirke 
-  Si(g): Strukturgröße der jeweiligen QZG, hier Arbeitsplätze pro Verkehrsbezirk 
-  ϵ(g): Erzeugungsrate der QZG, = 0,7, siehe Tabelle 4, im Kapitel 2.2.2 Kennwerte 
- vi: Binnenanteil des vom Strukturmerkmal erzeugten Verkehres (Wege von und zu dem 
Strukturmerkmal, in demselben Verkehrsbezirk, hier gleich eins) 
 
 
 
 
 
Q̃i(g)  = Si(g) * ϵ(g) * vi 
V(g) = ∑j Zj (g) =  ∑j Hj (g) 
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Q̃Dom(AW)  = SDom(AW)  * ϵ(AW) = 445,44 * 0,7 = 311,81 vorläufige Wege 
Q̃Nord(AW)  = SNord(AW)  * ϵ(AW) = 824,12 * 0,7 = 576,88 vorläufige Wege 
Q̃Altstadt(AW)  = SAltstadt(AW)  * ϵ(AW) = 1718,42 * 0,7 = 1202,89 vorläufige Wege 
Q̃Neustadt(AW)  = SNeustadt(AW)  * ϵ(AW) = 1413,12 * 0,7 = 989,18 vorläufige Wege 
Q̃Görden(AW)  = SGörden(AW) * ϵ(AW) = 449,76 * 0,7 = 314,83 vorläufige Wege 
Q̃Hohenstücken(AW)  = SHohenstücken(AW)  * ϵ(AW)  = 449,76 * 0,7 = 314,83 vorläufige Wege 
Q̃Kirchmöser(AW)  = SKirchmöser(AW)  * ϵ(AW) = 280,192 * 0,7 = 196,13 vorläufige Wege 
Q̃Plaue(AW)  = SPlaue(AW)  * ϵ(AW)  = 280,192 * 0,7 = 196,13 vorläufige Wege 
Q̃Potsdam/Berlin(AW)  = SPotsdam/Berlin(AW)  * ϵ(AW)  = 5551,12 * 0,7 = 3885,78 vorläufige Wege 
Nach der Berechnung des vorläufigen Quellverkehrs lässt sich der vorläufige Gesamtver-
kehr der Quelle-Ziel-Gruppe Arbeiten-Wohnen berechnen. 
Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des Zielverkehres pro Ver-
kehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
 
- ṽ (g): vorläufiger Gesamtverkehr der jeweiligen Quelle-Ziel-Gruppe, hier Arbeiten-
Wohnen 
ṽ (AW) = ∑i Q̃j(AW) = 7988,48 vorläufige Wege 
Das   Ergebnis gibt alle vorläufigen Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Arbeiten-Wohnen im 
gesamten Untersuchungsgebiet an. 
Wenn Sie jetzt beide Ergebnisse des Gesamtverkehrs vergleichen, werden Sie auch fest-
stellen, dass die Ergebnisse unterschiedlich sind. Da bei der Berechnung von Quelle-Ziel-
Gruppen die Bedingung ∑iQi=∑jZj erfüllt sein muss, wird beim Typ II die Quellsumme 
korrigiert. 
 
ṽ (g) = ∑i Q̃j(g)  
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2b) Berechnung des Korrektutermes α  
 
 
- α : Korretkturterm 
- V(g): Gesamtverkehr der jeweiligen Quelle-Ziel-Gruppe, hier Arbeiten-Wohnen 
- ṽ (g): vorläufiger Gesamtverkehr der jeweiligen Quelle-Ziel-Gruppe, hier Arbeiten-
Wohnen 
α = 115403,80 Wege / 7988,48 vorläufige Wege 
α =1,93 
Mit Hilfe von α wird nun die Quellsumme korrigiert, so dass ∑iQi=∑jZj erfüllt wird. 
 
2c) Berechnung des Quellverkehrs 
 
- Qj(g): Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirks 
QDom(AW)  =  Q̃Dom(AW) * α = 311,81 * 1,93 = 601,24 Wege      
QNord(AW)  =  QNord(AW) * α  = 576,88 * 1,93 = 1112,38 Wege     
QAltstadt(AW)  = Q̃Altstadt(AW) * α =  1202,89 * 1,93 = 2319,48 Wege 
QNeustadt(AW) = Q̃neustadt(AW) * α =  989,18 * 1,93 = 1907,39 Wege   
QGörden(AW) = Q̃Görden(AW) * α  = 314,83 * 1,93 = 607,08 Wege 
QHohenstücken(AW) = Q̃Hohenstücken(AW) * α = 314,83 * 1,93 = 607,08 Wege    
QKirchmöser(AW) = Q̃Kirchmöser(AW) * α = 196,13 * 1,93 = 378,19 Wege     
QPlaue(AW) = Q̃Plaue(AW) * α = 196,13 * 1,93 = 378,19 Wege    
QPotsdam/Berlin(AW)  = Q̃Potsdam/Berlin(AW) * α = 3885,78 * 1,93 = 7492,77 Wege 
 
α = V(g)/ ṽ (g) 
Qi(g) = Q̃i(g) * α 
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- V(g): Gesamtverkehr der jeweiligen Quelle-Ziel-Gruppe 
V(AW) = ∑i Qi (AW) = 15403,80 Wege 
Das Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Arbeiten-Wohnen im gesamten Un-
tersuchungsgebiet an. 
Sie stellen nun fest, dass nun auch für Typ II die Bedingung V(g) = ∑i Qi(g) = ∑j Hj(g) = 
∑jZj(g) erfüllt ist. 
Zum Schluss lässt sich wieder eine Quell-Ziel-Matrix Matrix aufstellen, in der Sie die Ver-
kehrserzeugung ablesen können. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
V (g) = ∑i Qi (g)  
 48 
 
Verkehrsnachfragemodellierung Bsp. Brandenburg a.d.H. 
3.3 Berechnung Verkehrserzeugung Typ III am Beispiel „Sonstiges-
Sonstiges“ Arbeiten-Wohnen 
Vorgehen zu der Berechnung: 
1.  Berechnung des Heimatverkehrs 
2.  Berechnung des Quellverkehres und Zielverkehrs 
a) Berechnung des vorläufigen Quellverkehres und Zielverkehrs 
b) Berechnung des Korrekturtermes α  
c) Berechnung des weiterhin vorläufigen Quellverkehrs und vorläufigen Zielverkehrs 
d) Berechnung des Ausgleichtermes b (Beginn des Randsummenausgleiches) 
e) Berechnung des Quellverkehrs 
f) Berechnung des Zielverkehrs 
 
1. Die Berechnung des Heimatverkehrs erfolgt anhand der Formel: 
 
 
- Hj(g): Heimatverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- ni(g): Anzahl der Bezugspersonen der jeweiligen QZG, hier Einwohner pro Ver-
kehrsbezirk  
- σ(g): spezifisches Verkehrsaufkommen der jeweiligen QZG, hier 0,4 siehe Tabelle 
Tabelle 4 im Kapitel 2.2.2 (Kennwerte) 
- ui: Binnenanteil des Heimatverkehres (Wege von und zum Heimatort im selben 
Verkehrsbezirk sind i. d. R. sehr schwach, hier gleich eins), 
-  g: eingeordnete Quelle-Ziel-Gruppe, hier Sonstiges – Sonstiges 
 
 
 
Hj(g) = ni(g) * σ (g) * uj  
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HDom(SS) = nDom(SS)  * σDom(SS) = 3541 * 0,4 = 1416,40Wege 
HNord(SS) =   nNord(SS)  * σNord (SS) = 9473 * 0,4 =3789,20 Wege 
HAltstadt(SS) =  nAltstadt(SS)  * σAltstadt (SS) = 13735 * 0,4 = 5494,00 Wege  
HNeustadt(SS)  =  nNeustadt(SS)  * σNeustadt (SS) = 21203 * 0,4 = 8481,20 Wege 
HGörden(SS)  = nGörden(SS)  * σGörden (SS) = 9425 * 0,4 = 3770,00 Wege 
HHohenstücken(SS) = nHohenstücken(SS)  * σHohenstücken (SS) = 8127 * 0,4 = 3250,80Wege 
HKirchmöser(SS)  =  nKirchmöser(SS)  * σKirchmöser (SS) = 3576 * 0,4 = 1430,40 Wege 
HPlaue(SS)  =  nPlaue(SS)  * σPlaue (SS) = 2593 * 0,4 = 1037,20 Wege 
HPotsdam/Berlin(SS)  = nPotsdam/Berlin(SS)  * σPotsdam/Berlin (SS) = 0 * 0,4 = 0 Wege 
Nach der Berechnung des Heimatverkehrs lässt sich der Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-
Gruppe Sonstiges – Sonstiges berechnen. 
Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des Heimatverkehres pro 
Verkehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
  
- V(g): Gesamtverkehr der jeweiligen Quelle-Ziel-Gruppe 
V(SS)= ∑i Hi(SS) = 28669,20 Wege 
Das   Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstiges -Sonstiges im gesamten 
Untersuchungsgebiet an. 
 
 
 
 
 
V(g) = ∑i Hi(g) 
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2. Berechnung des Quellverkehres und Zielverkehrs 
     2.a) Berechnung des vorläufigen Quell- und Zielverkehrs 
 
 
-  Q̃i(g): vorläufiger Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes,  
- Z̃j(g): vorläufiger Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes,  
- Si(g): Strukturgröße der jeweiligen QZG, hier Arbeitsplätze im tertiären Sek-
tor pro Verkehrsbezirk 
-   ϵ(g): Erzeugungsrate der entsprechenden QZG, hier 1,2, siehe Tabelle 4 im 
Kapitel 2.2.2 (Kennwerte) 
-  ui: Binnenanteil des vom Strukturmerkmal erzeugten Verkehres (Wege von 
und zum Strukturmerkmal im selben Verkehrsbezirk, hier gleich eins) 
Q̃Dom(SS)  = Z̃Dom(SS) = SDom(SS) * ϵ(SS) = 1294,56 * 1,2 = 1553,47 Wege 
Q̃Nord(SS)  =  Z̃Nord(SS) = SNord(SS) * ϵ(SS) = 2395,08 * 1,2 = 2874,10 Wege 
Q̃Altstadt(SS)  = Z̃Altstadt(SS) = SAltstadt(SS) * ϵ(SS) = 4994,13 * 1,2 = 5992,96 Wege 
Q̃Neustadt(SS)  =  Z̃Neustadt(SS) = SNeustadt(SS) * ϵ(SS) = 4106,88 * 1,2 = 4928,26 Wege 
Q̃Görden(SS)  = Z̃Görden(SS) = SGörden(SS) * ϵ(SS) = 1307,12 * 1,2 = 1568,54 Wege 
Q̃Hohenstücken(SS)  = Z̃Hohenstücken(SS) = SHohenstücken(SS) * ϵ(SS)  = 1307,12  * 1,2 = 1568,54 Wege 
Q̃Kirchmöser(SS)  = Z̃Kirchmöser(SS) = SKirchmöser(SS) * ϵ(SS) = 841,31 * 1,2 = 977,17 Wege 
Q̃Plaue(SS)  = Z̃Plaue(SS) = SPlaue(SS ) * ϵ(SS)  = 841,31 * 1,2 = 977,17 Wege 
Q̃Potsdam/Berlin (SS)  = Z̃Potsdam/Berlin(SS)  = SPotsdam/Berlin(SS) * ϵ(SS)  = 14660,88 * 1,2 = 17593,06 
Wege 
Nach der Berechnung des vorläufigen Quell- und Zielverkehres lässt sich der vorläufige 
Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstiges – Sonstiges berechnen. 
Q̃i(g) = Z̃j(g)   = Si(g) * ϵ(g) * ui 
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Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des vorläufigen Quell- bzw. 
Zielverkehres pro Verkehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
 
- ṽ (g): vorläufiger Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
ṽ (SS) = ∑iQ̃j(SS) = ∑j Z̃j(SS) = 38033,27 vorläufige Wege 
Das Ergebnis gibt alle vorläufigen Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstiges -Sonstiges im 
gesamten Untersuchungsgebiet an. 
Wenn Sie jetzt beide Ergebnisse des Gesamtverkehres vergleichen, werden Sie diesmal 
feststellen, dass die Ergebnisse unterschiedlich sind. Da bei der Berechnung von Quelle-
Ziel-Gruppen die Bedingung ∑jQj(g) = ∑jZj(g) = ∑i Hi(g)erfüllt sein muss, wird beim Typ III 
die Quell- und Zielsumme korrigiert.  
2b) Berechnung des Korrektutermes α  
 
 
- α: Korretkturterm 
- V(g):  Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
- ṽ (g): vorläufiger Gesamtverkehr der jeweiligen QZG,  
α = 28669,20 Wege / 38033,27 vorläufige Wege 
α =1,93 
2c) Berechnung des weiterhin vorläufigen Quellverkehres und vorläufigen Zielverkehres 
Q̃|j(g)  = Q̃j(g) *α ≜  Z̃|j(g)  = Z̃j(g) *α 
 
	
ṽ (g) = ∑j Q̃j(g) =  ∑j Z̃j(g)  
α = V(g)/ ṽ (g) 
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Q̃|Dom(SS)  = 1553,47 * 0,75 = 1171,00 vorläufige Wege   ≜	
Z̃|Dom(SS)  = 1553,47 * 0,75 = 1171,00 vorläufige Wege      
Q̃|Nord(SS)  = 2874,10 * 0,75 = 2166,47 vorläufige Wege  ≜	
Z̃|Nord(SS)  = 2874,10 * 0,75 = 2166,47 vorläufige Wege      
Q̃|Altstadt(SS) = 5992,96 * 0,75 = 4517,45 vorläufige Wege  ≜ 
Z̃|Altstadt(SS) = 5992,96 * 0,75 = 4517,45        vorläufige Wege 
Q̃|Neustadt(SS)= 4928,26 * 0,75 = 3714,88  vorläufige Wege  ≜	
Z̃|Neustadt(SS)= 4928,26 * 0,75 = 3714,88 vorläufige Wege  
Q̃|Görden(SS) = 1568,54 * 0,75 = 1182,36 vorläufige Wege  ≜	
Z̃|Görden(SS) = 1568,54 * 0,75 = 1182,36 vorläufige Wege 
Q̃|Hohenstücken(SS) = 1568,54 * 0,75 = 1182,36 vorläufige Wege  ≜	
Z̃|Hohenstücken(SS) = 1568,54 * 0,75 = 1182,36 vorläufige Wege     
Q̃|Kirchmöser(SS) = 977,17 * 0,75 = 736,59  vorläufige Wege  ≜	
Z̃|Kirchmöser(SS) = 977,17 * 0,75 = 736,59  vorläufige Wege   
Q̃ Plaue(SS) = 977,17 * 0,75 = 736,59   vorläufige Wege  ≜	
Z̃ Plaue(SS) = 977,17 * 0,75 = 736,59   vorläufige Wege 
Q̃|Potsdam/Berlin(SS) =  17593,06 * 0,75 = 13261,52 vorläufige Wege  ≜	
Z̃|Potsdam/Berlin(SS) =  17593,06 * 0,75 = 13261,52 vorläufige Wege 
Nach der Berechnung der vorläufigen Wege lässt sich der Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-
Gruppe Sonstiges – Sonstiges berechnen. 
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Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung der weiterhin für die vorläu-
figen Quell- und Zielverkehre summiert. 
 
- V(g): Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
 
 V(SS) = 28669,20 Wege 
Das Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstiges -Sonstiges im gesamten 
Untersuchungsgebiet an. 
d) Berechnung von b, dem Ausgleichs-Aufkommen-Term (Randsummenausgleich) 
 
- bi: Ausgleichs-Aufkommens-Term für jede Randsumme des jeweiligen Verkehrs-
bezirkes 
- Zi(∑g): Zielverkehrsaufkommen des jeweiligen Verkehrsbezirks, summiert über alle 
Quelle-Ziel-gruppen 
- Qi(∑g): Quellverkehrsaufkommen des jeweiligen Verkehrsbezirks, summiert über al-
le Quelle-Ziel-gruppen 
- ∑g: Summe aller QZG, außer Sonstiges –Sonstiges 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
V (g) = ∑j Q̃| j (g)  = ∑j Z̃j|(g) 
b = 0,5*(Zi(∑g) - Qi(∑g)) 
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bDom = 0,5 * ( ZDomWA + ZDomWB + ZDomWK + ZDomAW + ZDomBW + ZDomKW + ZDomAS + ZDom-
WE + ZDomWS + ZDomSA + ZDomEW + ZDomSW - QDomWA - QDomWB – QDomWK - QDomAW - QDomBW 
- QDomKW - QDomAS - QDomWE – QDomWS – QDomSA – QDomEW – QGördenSW) = 0,5 * (701,45 + 
676,70 + 254,40 + 829,20 + 617,00 + 212,00 + 209,72 + 2948,83 + 1175,93 + 138,20 + 
1770,50 + 1416,40 – 967,40 – 678,70 – 254,40 – 601,24 – 617,00 – 212,00 – 276,40-
1416,40 – 1416,40 – 104,86 – 3686,03- 1175,90 ) = -227,20 Wege 
bNord = 0,5 * ( ZNordWA + ZNordWB + ZNordWK + ZNordAW + ZNordBW + ZNordKW + ZNordAS + 
ZNordWE + ZNordWS + ZNordSA + ZNordEW + ZNordSW - QNordWA - QNordWB – QNordWK - QNordAW - 
QNordBW - QNordKW - QNordAS - QNordWE – QNordWS – QNordSA – QNordEW – QNordSW)  = 0,5 * 
(12977,77 + 1312,30 + 244,80 + 1635,00 + 1193,00 + 204,00 + 388,01 + 733,25 + 2175,59 
+ 272,50 + 4736,50 + 3789,20 – 1907,50 – 1312,30 – 244,80 – 1112,38  - 1193,00 – 
204,00 – 545,00 - 3789,20 – 3789,20 – 194,01 – 916,56 – 2175,54 ) = 299,22 Wege 
bAltstadt = 0,5 * ( ZAltstadtWA + ZAltstadtWB + ZAltstadtWK + ZAltstadtAW + ZAltstadtBW + ZAltstadtKW + 
ZAltstadtAS + ZAltstadtWE + ZAltstadtWS + ZAltstadtSA + ZAltstadtEW + ZAltstadtSW - QAltstadtWA - QAltstadtWB 
– QAltstadtWK - QAltstadtAW - QAltstadtBW - QAltstadtdKW - QAltstadtAS - QAltstadtWE – QAltstadtWS – QAlt-
stadtSA – QAltstadtEW – QAltstadtSW) =    0,5 * ( 2706,06 + 3060,20 + 789,60 + 3205,20 + 
2782,00 + 658,00 + 809,07 + 1795,01 + 4536,46 + 534,20 + 6867,50 + 5949,00 – 3739,40 
– 3060,20 – 789,60 – 2319,48 – 2782,00 – 658,00 – 1068,40 – 5494,00 – 5494,00 – 404,53 
– 2243,77 – 4536,36 ) = 323,78 Wege 
bNeustadt = 0,5 * ( ZNeustadtWA + ZNeustadtWB + ZNeustadtWK + ZNeustadtAW + ZNeustadtBW + ZNeustadtKW 
+ ZNeustadtAS + ZNeustadtWE + ZNeustadtWS + ZNeustadtSA + ZNeustadtEW + ZNeustadtSW - QNeustadtWA - 
QNeustadtWB – QNeustadtWK - QNeustadtAW - QNeustadtBW - QNeustadtKW - QNeustadtAS - QNeustadtWE – 
QNeustadtWS – QNeustadtSA – QNeustadtEW – QNeustadtSW) =   0,5 * ( 225,29 + 1889,80 + 1419,60 + 
5058,60 + 1718,00 + 1183,00 + 665,33 + 3296,09 + 3730,52 + 843,10 + 10601,50 + 
8481,20 – 5901,70 - 1889,80 - 1419,60 – 1907,39 – 1718,00 – 1183,00 – 1686,20 – 
8481,20 – 8481,20 – 332,66 – 4120,11 – 3730,43 ) = 130,37 Wege 
bGörden = 0,5 * (ZGördenWA + ZGördenWB + ZGördenWK + ZGördenAW + ZGördenBW + ZGördenKW + ZGör-
denAS + ZGördenWE + ZGördenWS + ZGördentSA + ZGördenEW + ZGördenSW - QGördenWA - QGördenWB – 
QGördenWK - QGördenAW - QGördenBW - QGördenKW - QGördenAS - QGördenWE – QGördenWS – QGördenSA – 
QGördenEW – QGördenSW) =     0,5 * ( 708,25 + 641,30 + 468,00 + 1992,60 + 583,00 + 390,00 
+ 211,76 + 683,32 + 1187,33 + 332,10 + 4712,50 + 3770,00 – 2324,70 – 641,30 – 468,00 
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– 607,08 – 583,00 – 390,00 – 664,20 – 3770,00 – 3770,00 – 105,88 – 854,15 – 1187,31 ) = 
157,28 Wege 
bHohenstücken = 0,5 * (ZHohenstückenWA + ZHohenstückenWB + ZHohenstückenWK + ZHohenstückenAW + ZHo-
henstückenBW + ZHohenstückenKW + ZHohenstückenAS + ZHohenstückenWE + ZHohenstückenWS + ZHohenstückenSA 
+ ZHohenstückenEW + ZHohenstückenSW - QHohenstückenWA - QHohenstückenWB – QHohenstückenWK - QHohenstü-
ckenAW - QHohenstückenBW - QHohenstückenKW - QHohenstückenAS - QHohenstückenWE – QHohenstückenWS – 
QHohenstückenSA – QHohenstückenEW – QHohenstückenSW) =  0,5 * ( 708,25 + 766,70 + 567,60 + 
1287,60 + 697,00 + 473,00 + 211,76 + 4549,95 + 1187,33 + 214,60 + 4063,50 + 3250,00 – 
1502,20 – 766,70 – 567,70 – 567,60 – 607,08 – 697,00 – 473,00 – 429,20 – 3250,50 – 
3250,80 – 105,88 – 5687,44 – 1187,31 ) = -273,45 Wege 
bKirchmöser = 0,5 * (ZKirchmöserWA + ZKirchmöserWB + ZKirchmöserWK + ZKirchmöserAW + ZKirchmöserBW + 
ZKirchmöserKW + ZKirchmöserAS + ZKirchmöserWE + ZKirchmöserWS + ZKirchmöserSA + ZKirchmöserEW + 
ZKirchmöserSW - QKirchmöserWA - QKirchmöserWB – QKirchmöserWK - QKirchmöserAW - QKirchmöserBW - 
QKirchmöserKW - QKirchmöserAS - QKirchmöserWE – QKirchmöserWS – QKirchmöserSA – QKirchmöserEW – 
QKirchmöserSW) =  0,5 * ( 441,23 + 551,10 + 110,40 + 831,00 + 501,00 + 92,00 + 131,92 + 
192,19 + 739,69 + 138,50 + 1938,00 + 1550,40 – 969,50 – 551,10 – 110,40 – 378,19 – 
501,00 – 92,00 – 277,00 – 1550,40 – 1550,40 – 65,96 – 240,24 – 739,67 ) = 95,78 Wege 
bPlaue = 0,5 * (ZPlaueWA + ZPlaueWB + ZPlaueWK + ZPlauerAW + ZPlaueBW + ZPlauerKW + ZPlaueAS + 
ZPlaueWE + ZPlaueWS + ZPlaueSA + ZPlaueEW + ZPlaueSW - QPlaueWA - QPlaueWB – QPlaueWK - QPlaueAW - 
QPlaueBW - QPlaueKW - QPlaueAS - QPlaueWE – QPlaueWS – QPlaueSA – QPlaueEW – QPlaueSW) = 0,5 * 
( 441,23 + 0,00 + 182,40 + 564,60 + 0,00 + 152,00 + 131,92 + 195,96 + 739,69 + 94,10 + 
1296,50 + 1037,20 – 658,70 – 0,00 – 182,40 – 378,19 – 0,00 – 152,00 – 188,20 – 1037,20 
– 1037,20 – 65,96 – 244,95 – 739,67 ) = 75,56 Wege 
bPotsdam/Berlin = 0,5 * (ZPotsdam/BerlinWA + ZPotsdam/BerlinWB + ZPotsdam/BerlinWK + ZPotsdam/BerlinAW + 
ZPotsdam/BerlinBW + ZPotsdam/BerlinKW + ZPotsdam/BerlinAS + ZPotsdam/BerlinWE + ZPotsdam/BerlinWS + ZPots-
dam/BerlinSA + ZPotsdam/BerlinEW + ZPotsdam/BerlinSW - QPotsdam/BerlinWA - QPotsdam/BerlinWB – QPots-
dam/BerlinWK - QPotsdam/BerlinAW - QPotsdam/BerlinBW - QPotsdam/BerlinKW - QPotsdam/BerlinAS – QPots-
dam/BerlinWE – QPotsdam/BerlinWS – QPotsdam/BerlinSA – QPotsdam/BerlinEW – QPotsdam/BerlinSW) = 0,5 * 
( 8741,56 + 0,00 + 0,00 + 0,00 + 0,00 + 0,00 + 2375,11 + 14394,60 + 13316,65 + 0,00 + 
0,00 + 0,00 – 0,00 -0,00 – 0,00 -7492,77 – 0,00 – 0,00 – 0,00 – 0,00 – 0,00 – 1187,56 – 
17993,25 – 13317,03 ) = -581,34 Wege 
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e) Berechnung des Quellverkehrs 
     
- Qj(g): Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes    
- Q̃| j (g):  weiterhin vorläufiger Quellverkehr Verkehrsbezirkes  
- bi: Ausgleichs-Aufkommen-Term für jede Randsumme des jeweiligen Verkehrsbe-
zirkes 
 
QDom(SS) = Q̃|Dom (SS) + bDom = 1171,00 vorläufige Wege – 227,20 Ausgleichswege = 
943,976 Wege 
QNord(SS) = Q̃|Nord (SS)  + bNord = 2166,47 vorläufige Wege + 299,22 Ausgleichswege = 
2465,69 Wege 
QAltstadt(SS)  =  Q̃|Altstadt (SS)  + bAltstadt =  4517,45 vorläufige Wege + 323,78 Ausgleichswege = 
3845,25 Wege 
QNeustadt(SS)  =  Q̃|Neustadt (SS)  + bNeustadt = 2166,47 vorläufige Wege + 130,37 Ausgleichswege 
= 2465,69 Wege 
 
 QGörden(SS) =  Q̃|Görden (SS)  + bGörden =  1182,36 vorläufige Wege + 157,28 Ausgleichswege = 
1339,63 Wege 
 QHohenstücken(SS) =  Q̃|Hohenstpcken (SS)  + bHohenstücken  = 1182,36 vorläufige Wege -  273,45 Aus-
gleichswege = 908,90 Wege 
QKirchmöser(SS) = Q̃ Kirchmöser (SS)  + bKirchmöser = 736,59 vorläufige Wege + 95,78  Ausgleichs-
wege = 832,37 Wege 
QPlaue(SS) =   Q̃| Plaue(SS)  + bPlaue = 736,59 vorläufige Wege + 75,56 Ausgleichswege = 812,15 
Wege 
QPotsdam/Berlin(SS) = Q̃| Potsdam/Berlin (SS)  + bPotsdam/Berlin  = 13261,52 vorläufige Wege – 581,34 
Ausgleichswege = 12680,18 Wege 
Qj(g) =  Q̃| j (g)  + bi 
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Nach der Berechnung des Quellverkehres lässt sich der Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-
Gruppe Sonstiges – Sonstiges berechnen. 
Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des Quellverkehres pro 
Verkehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
  
- V(g):  Gesamtverkehr der jeweiligen QZG, hier für Sonstiges -Sonstiges 
- Qj(g): Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
V(SS) = ∑j Qj(SS) = 28669,20 Wege 
Das   Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstiges -Sonstiges im gesamten 
Untersuchungsgebiet an. 
f) Berechnung des Zielverkehrs 
     
- Zj(g): Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes     
- Z̃|j (g):  weiterhin vorläufiger Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- bi: Ausgleichs-Aufkommen-Term für jede Randsumme des jeweiligen Verkehrsbe-
zirkes 
 
 
 
 
 
 
 
Zj(g) = Z̃|j (g)  - bi 
V(g) = ∑j Qj(g) 
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ZDom(SS) = Z̃|Dom(SS) - bDom = 1171,00 vorläufige Wege + 227,20 Ausgleichswege = 1398,20 
Wege 
ZNord(SS) = Z̃|Nord(SS) - bNord = 2166,47 vorläufige Wege - 299,22 Ausgleichswege = 1867,25 
ZAltstadt(SS) = Z̃|Altstadt(SS) - bAltstadt = 4517,45 vorläufige Wege - 323,99 Ausgleichswege = 
4193,66 Wege 
ZNeustadt(SS) =  Z̃|Neustadt(SS) - bNeustadt= 3714,88 vorläufige Wege – 130,37 Ausgleichswege = 
3584,52 Wege 
ZGörden(SS) = Z̃|Görden(SS) - bGörden =  1182,36 vorläufige Wege + 157,28 Ausgleichswege = 
1025,08 Wege 
ZHohenstücken(SS) = Z̃|Hohenstpcken(SS) - bHohenstücken  = 1182,36 vorläufige Wege +  273,18 Aus-
gleichswege = 1455,54 Wege 
ZKirchmöser(SS) =  Z̃|Kirchmöser(SS) - bKirchmöser = 736,59 vorläufige Wege – 95,78  Ausgleichswe-
ge = 640,80 Wege 
ZPlaue(SS) =  Z̃|Plaue(SS) - bPlaue = 736,59 vorläufige Wege – 75,56 Ausgleichswege = 661,02 
Wege 
ZPotsdam/Berlin(SS) = Z̃|Potsdam/Berlin(SS) - bPotsdam/Berlin  = 13261,52 vorläufige Wege + 581,34 
Ausgleichswege = 13842,85 Wege 
Nach der Berechnung des Zielverkehres lässt sich der Gesamtverkehr der Quelle-Ziel-
Gruppe Sonstiges – Sonstiges berechnen. 
Hierfür werden alle Ergebnisse aus der jeweiligen Errechnung des Zielverkehres pro Ver-
kehrsbezirk miteinander aufsummiert. 
 
  
- V(g):  Gesamtverkehr der jeweiligen QZG 
- Zj(g): Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
V(SS) = ∑j Zj(SS) = 28669,20 Wege 
V(g) = ∑j Zj(g) 
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Das   Ergebnis gibt alle Wege der Quelle-Ziel-Gruppe Sonstiges -Sonstiges im gesamten 
Untersuchungsgebiet an. 
Auch bei Typ III stellen Sie nun fest: 
V(g) = ∑i Qi(g) = ∑j Hj(g) = ∑jZj(g) 
3.5 Berechnung der Bewertungsmatrix zur Vorbereitung der Ermittlung 
der Verkehrsverteilung 
 
Zur Berechnung der Verkehrsverteilung benötigt man eine Definition des Aufwandes zwi-
schen den einzelnen Relationen i und j, wie zum Beispiel von dem Bezirk Dom zu dem 
Bezirk Nord. Hierfür wurde dafür die Entfernung in km (Luftlinie) zwischen den Bezirken 
in diesem Beispiel angewendet. 
Die Distanzen werden in einer Aufwandsmatrix, auch Widerstandsmatrix genannt, ange-
geben. 
 
 
Abbildung 11: Aufwandsmatrix 
Auf diese Werte wird nun die Bewertungsfunktion angewendet (siehe Kapitel 2.3.1 (Vor-
gehen bei der Berechnung der Verkehrsverteilung)).  
 
- ß: Parameter der Bewertungsfunktion, hier -0,2 
- Bij: Ergebnisse aus der Bewertungsfunktion B(Wij) 
 
Bij = e(ß*Wij)  
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Setzt man die einzelnen Werte aus der Widerstandsmatrix Wij in die Funktion ein, so erhält 
man die Bewertungsmatrix B.   
 
Abbildung 12. Bewertungsmatrix 
Diese Werte werden für die folgenden Berechnungen der Verkehrsverteilung benötigt. 
3.6 Berechnung Verkehrsverteilung beidseitig harte 
Randsummenbedingung, Verkehrserzeugung Wohnen-Arbeiten am 
Beispiel von Arbeiten-Wohnen 
Wie Sie bereits wissen, bezieht sich dieses Berechnungsbeispiel auf die Quelle-Ziel-
Gruppen WA, AW, WB, BW, WK und KW. 
1. Grundmodell der Verteilung 
  Grundlage zur Berechnung von Vij ist das Grundmodell der Verteilung mit der Formel 
 
- Vij: Verkehr der Relation i zu j  
- V: Gesamtverkehr  
- Bij: Ergebnisse aus der Bewertungsfunktion B(Wij) 
- fi: gesuchte unbekannte Variable 
- gj: gesuchte unbekannte Variable  
Die Formel beinhaltet ein 2n-unbekanntes bilineares Gleichungssystem, welches über ein 
Iterationsverfahren gelöst werden muss. 
 
 
 
Vij = VBijfigj  
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2. Bestimmung der Unbekannten 
Hierfür müssen folgende Werte berechnet werden, die sich aus uns bekannten Werten aus 
der Verkehrserzeugung berechnen lassen: 
    
- qi = spezifische Quellstärke, Anteil der Fahrten die im Bezirk i beginnen 
 
  
- zi = Spezifische Senkstärke. Anteil der Fahrten die im Bezirk j enden 
Diese Werte sind in das folgende Iterationsverfahren einzusetzen. 
     
- m = Anzahl der Iterationschritte  
Dies Verfahren sollte solange durchgeführt werden, bis sich die Werte nicht mehr ändern, 
d.h. der Wert von einem Iterationschrtitt zum nächsten sich nicht mehr ändert. 
Hier ein kleiner Ausschnitt aus der Berechnung, bei der nur drei der neun Verkehrsbezirke 
dargestellt sind. Der Ausschnitt soll Ihnen die sperrige Formel besser veranschaulichen. 
 
Abbildung 13: Verkehrsverteilungsberechnung, Ausschnitt 
zj = Zj / V 
qi = Qi / V 
fi(m) = qi / ∑j Bijgj(m-1) gj(m) = zj / ∑i Bijfi(m) 
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Nach dieser Berechnung erhält man alle benötigten Werte für die Berechnung von Vij und 
kann nun die Verkehrsstrommatrix nach der Formel Vij = VBijfigj erzeugen. 
Abbildung 14: Verkehrsstrommatrix 
3.7 Berechnung Verkehrsverteilung, quellseitig harte 
Radsummenbedingung 
Dieser Fall gilt für die Quelle-Ziel-Gruppen SA, EW und SW.  
 
- Vij: Verkehr der Relation i zu j  
- Bij: Ergebnisse aus der Bewertungsfunktion B(Wij) der Relation i zu j 
- Qi:Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- Z̃j: vorläufiger Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
 
Betrachten wir zuerst die Dividenden. Hier müssen die schon bekannten Werte aus den 
vorherigen Schritten miteinander multipliziert werden und es ergibt sich durch die Multi-
plikation mit Bij, Qi und Z̃j die neue Matrix (BijQiZ̃j). 
Bei dem Divisor stellen wir fest, dass k und i zwei verschiedene Indizes haben und sich 
daraus neun verschiedene Ergebnisse ergeben, denn i läuft nicht und ist fest definiert, al-
lerdings läuft k. i steht für einen Verkehrsbezirk, wie zum Beispiel Dom. Setzen wir für 
k=1 ein, dann entsteht ein Zeilenvektor für den Bezirk Dom in folgender Weise a11 = B11* 
Z̃1, a12 = B12* Z̃2,…, a19 = B11* Z̃9. Diese einzelnen Werte müssen summiert werden. Für 
die nächste Zeile läuft dies identisch bis zur letzten Zeile neun. Für jede Zeile muss man 
eine Summe bilden. Die Summe aus Zeile eins wird nun zum Divisor für jeden Wert der 
Matrix (BijQiZ̃j) in Zeile eins. Für die nächsten Zeilen wird identisch fortgefahren, bis die 
neue Matrix (BijQiZ̃j / ∑k BikZ̃k) komplett aufgefüllt ist. 
Vij = BijQiZ̃j / ∑k BikZ̃k 
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Das Ergebnis ist eine quellseitig fixierte Verkehrsstrommatrix. Ob Sie richtig gerechnet 
haben, können Sie anhand des Grundsatzes ∑Qi(g) = V(g) und mit Qi (Quelle-Ziel-Matrix)  = 
Qi (Verkehrsstrommatrix) überprüfen.  
3.8 Berechnung Verkehrsverteilung zielseitig harte 
Randsummenbedingung 
Hier werden im Vergleich zum vorherigen Vorgehen die Quellen und Ziele vertauscht. 
 
-  Vij: Verkehr der Relation i zu j  
- Bij: Ergebnisse aus der Bewertungsfunktion B(Wij) der Relation i zu j 
- Zj: Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- Q̃i: vorläufige Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
 
Betrachten wir zuerst die Dividenden. Hier wird nun anstatt das Ergebnis des vorläufigen 
Quellverkehrs das Ergebnis des Quellverkehrs eines Bezirkes genommen. Genauso werden 
Zi und Z̃j. vertauscht. Das Ergebnis ist eine Matrix aus den einzelnen Faktoren B, Q̃i und Zj. 
Bei dem Divisor stellen wir wiederum fest, dass k und i zwei verschiedene Indizes besitzen 
und sich daraus neun verschiedene Ergebnisse ergeben, denn i läuft nicht und ist fest defi-
niert, allerdings läuft k. i steht wieder für einen Verkehrsbezirk. Setzten wir für k=1 ein, 
dann entsteht ein Spaltenvektor für den Bezirk Dom in folgender Weise a11 = B21* Z̃1, a21 = 
B21* Z̃2,…, a91 = B91* Z̃9. Diese einzelnen Werte müssen wir summieren. Für die nächste 
Spalte läuft dies identisch bis zur letzten Spalte neun. Für jede Spalte muss man die Sum-
me berechnen. Die Summe aus Spalte eins wird nun zum Divisor für jeden Wert der Mat-
rix BijQiZ̃j in Spalte eins. Für die nächsten Spalten wird identisch fortgefahren, bis die neue 
Matrix (Bij Q̃i Zj / ∑k Bik Q̃ik) komplett aufgefüllt ist. 
Das Ergebnis ist eine zielseitig fixierte Verkehrsstrommatrix. Ob Sie richtig gerechnet ha-
ben, können Sie mit Hilfe des Grundsatzes ∑Zj(g) = V(g) und mit Zj  (Quelle-Ziel-Matrix)  = 
Zj (Verkehrsstrommatrix) überprüfen. 
Vij = Bij Q̃i Zj / ∑k Bik Q̃ik 
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3.9 Berechnung Verkehrsverteilung quellseitig und zielseitig weiche 
Randsummenbedingung  
Hier wird im Vergleich zu den beiden vorherigen eine weitere Matrix berechnet. 
 
- V(g): Gesamtverkehr der QZG 
- Vij: Verkehr der Relation i zu j  
- Bij,kl: Ergebnisse aus der Bewertungsfunktion B(Wij) der Relation i zu j 
- Q̃i,k: vorläufige Quellverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
- Z̃j,l: vorläufige Zielverkehr des jeweiligen Verkehrsbezirkes 
Betrachten wir zuerst die Dividenden. Hier wird nun zu dem Ergebnis des vorläufigen 
Quellverkehrs und dem des vorläufigen Zielverkehrs der Gesamtverkehr als ein weiterer 
Faktor dazugekommen. Aus den vier Faktoren entsteht die V(g)Bij Q̃i Z̃j Matrix. 
Bei dem Divisor stellen wir wiederum fest, dass diesmal kein Vektor entsteht, sondern eine  
neue Matrix. Dabei werden zur Erstellung dieser Matrix jeweils die einzelnen Werte von 
Bij, Q̃i und Z̃j miteinander multipliziert. Um die letzte Matrix mit den Einträgen Vij zu erhal-
ten, muss aus der gerade berechneten Matrix (Bkl Q̃k Z̃l) zuerst die Summe aus jeder Zeile 
und/oder jeder Spalte genommen werden. Die jetzt vorhandenen Zeilen- oder Spalten-
summen werden nochmals summiert. Das Ergebnis aus der Zeilensumme oder Spalten-
summe ist eine natürliche Zahl und wird zur Erstellung der nun folgenden Verkehrsstrom-
matrix genutzt.  
Die Einträge für die Verkehrsstrommatrix werden nun wie folgt berechnet: Der Divisor 
bleibt konstant und ist die berechnete natürliche Zahl aus dem Schritt Summation der Spal-
tensummen oder Zeilensummen. Der Dividend ist jeweils der Eintrag aus jeder Zelle der 
berechneten Matrix (VBij Q̃i Z̃j). 
Vij = V(g)Bij Q̃i Z̃j / ∑kl Bkl Q̃k 
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Als Ergebnis erhalten Sie die Verkehrsstrommatrix für quellseitig und zielseitig weiche 
Randsummenbedingungen.  
Das Ergebnis ist eine zielseitig fixierte Verkehrsstrommatrix. Zur Kontrolle, ob Sie richtig 
gerechnet haben, gilt V (Quelle-Ziel-Matrix) = V (Verkehrsstrommatrix). 
3.10 Berechnung Verkehrsmittelwahl  
 
P(k∨ij )=e(−ßT∗Tijk−ßK∗Kijk)/∑k e(−ßT∗Tijk−ßK∗Kijk)  
- P(k|ij): Wahrscheinlichkeit für die Nutzung eines Verkehrsmittels k für eine Re-
lation i zu j 
- ßT: Zeitparameter  
- Tijk: Zeit für eine Relation j zu k mit einem Verkehrsmittel k 
- ßK: Kostenparameter 
- Kijk: Kosten für eine Relation j zu k mit einem Verkehrsmittel k 
Zur Betrachtung der komplexen Formel erläutere ich diese unter Zuhilfenahme der folgen-
den Tabelle:  
 
Abbildung 15: Beispielergebnis der Verkehrsmittelwahl 
Zuerst werden die beiden Produkte, bestehend aus Zeit und Zeitparameter sowie Kosten 
und Kostenparameter einer Relation, von i zu j addiert und daraus die Summe gebildet. 
Dies geschieht für jedes Verkehrsmittel einzeln mit den dazu passenden Werten aus den 
berechneten Kosten und der dazu passenden Zeiten aus einer der Zeitenmatrizen. Dies be-
schreibt die Klammer im Dividenden. Als nächstes wird mit Hilfe der gebildeten Summe, 
gemeint ist jede einzelne Summe aus der vorhergehenden Rechnung zu jedem einzelnen 
Verkehrsmittel, die Funktion ex gelöst, siehe obige Abbildung. Jetzt haben wir in diesem 
Fall vier Werte, ein Wert für jedes Verkehrsmittel. Diese vier Werte werden nun aufsum-
miert, womit der Divisor gelöst wurde. Der dazu passende Wert steht rechts in dem Bild 
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neben dem Wort „Summe“. Zum Schluss wird jedes einzeln gelöste Ergebnis von ex durch 
die Summe von ex dividiert (siehe Abbildung oben), wonach die einzelnen Wahrschein-
lichkeiten zu jedem Verkehrsmittel der Relation von i zu j gelöst wurden.  
Anschließend wird das Ergebnis mit einhundert multipliziert und damit der Wert in Pro-
zent umrechnet. Jene Einheit, welche beim Modal Split verwendet wird. 
Um die mittlere Anzahl der Wege zu ermitteln, muss die Wahrscheinlichkeit mit dem pas-
senden Eintrag der Relation von i zu j aus der Verkehrsstrommatrix derselben QZG multi-
pliziert werden (siehe dazu auch Kapitel 3.11 zum Abschnitt Verkehrsmittelwahl). Als 
Ergebnis erhalten Sie die Verkehrsmittelwahl einer bestimmten Relation von i zu j für eine 
bestimmte QZG. Als Beispiel betrachten wir an dieser Stelle die Verkehrsmittelwahl der 
QZG(WA) für die Relation Dom-Nord. 
 
Abbildung 16: Anteile und Fahrten in einer Übersicht 
 3.11 Berechnung Gesamtverkehr 
Zum Abschluss erfolgt eine kurze Erläuterung, wie die einzelnen Ergebnisse der QZG in 
die Gesamtbetrachtung des Untersuchungsgebietes eingebunden werden können. 
Verkehrserzeugung 
Nach der Bestimmung der QZG „Sonstiges-Sonstiges“ kann man die Ergebnisse aller be-
rechneten Quellsummen und Zielsummen der einzelnen QZG in einer Übersicht darstellen. 
Anhand der Übersicht lässt sich der Gesamtverkehr des Untersuchungsgebietes berechnen. 
Die Abbildung 14 zeigt in der oberen Hälfte der Tabelle die Quellsummen der einzelnen 
Bezirke summiert über alle QZG und im unteren Teil der Tabelle alle Zielsummen der ein-
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zelnen Bezirke summiert über alle QZG. Der Gesamtverkehr im Untersuchungsgebiet ist 
jeweils in der Spalte „Summe“ abzulesen und liegt in diesem Beispiel bei 216.492 Wegen 
für die Stadt Brandenburg an der Havel. 
 
Abbildung 17: Ausschnitt der Darstellung der Übersicht aller QZG 
Verkehrserzeugung 
Addiert man alle Verkehrsstrommatrizen der einzelnen QZG, so erhält man eine Gesamt-
übersicht für das Untersuchungsgebiet. Dabei gilt hier Vges = Vges zwischen dem Teil Ver-
kehrserzeugung und dem Teil der Verkehrsverteilung, was zeigt, dass das Modell konsis-
tent ist. 
 
Abbildung 18: Verkehrsstrommatrix für den Gesamtverkehr im Untersuchungsgebiet 
An dieser Stelle lässt sich die absolute Anzahl von Wegen, bzw. Fahrten ablesen. 
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Verkehrsmittelwahl 
Für die Verkehrsmittelwahl kann man die Anteile berechnen, in den man die einzeln be-
rechneten Modal Splits der QZG für eine Relation i zu j nimmt und daraus einen Mittel-
wert berechnet. Hier ein Beispiel mit „Dom-Nord“: 
Tabelle 18: Modal Split Mittelwert aller QZG einer Relation 
  Dom‐
Nord(W
(WA) 
Dom‐
Nord(W
(WB) 
Dom‐
Nord 
(WK) 
Dom‐
Nord 
(AW) 
Dom‐
Nord 
(BW) 
Dom‐
Nord 
(KW) 
Dom‐
Nord 
(AS) 
Dom‐
Nord 
(WE) 
MIV 
44,05  48,86  48,87  43,6806 48,86  48,87  44,05  48,86 
ÖPNV 
26,72  11,12  11,12  26,89  11,12  11,12  26,72  11,12 
Fuß 
1,14  1,56  1,57  1,15  1,56  1,57  1,14  1,56 
Rad 
28,09  38,44  38,44  28,27  38,4409 38,44  28,08  38,44 
 
  Dom‐
Nord 
(WS) 
Dom‐
Nord 
(EW) 
Dom‐
Nord 
(SA) 
Dom‐
Nord 
(SW) 
Dom‐
Nord 
(SS) 
Dom‐
Nord 
(GES) 
MIV  48,86797
48,86797  44,04995 48,87  48,87  47,36 
ÖPNV  11,12419
11,12419  26,71765 11,12  11,12  15,94 
Fuß  1,566936
1,566936  1,144908 1,57  1,57  1,44 
Rad  38,4409 
38,4409  28,08749 38,44  38,4409  35,27 
 
In der letzten Spalte kann man die berechnete Verteilung ablesen. 
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Will man die die Anzahl der Fahrten berechnen, die jedes Verkehrsmittel vollzieht, be-
rechnet man die Anteile, in dem man die berechnete prozentuale Verteilung auf die Zelle 
der Verkehrsstrommatrix Dom-Nord anwendet. 
Tabelle 19: Modal Split(Gesamt) für das gesamte Untersuchungsgebiet 
GES  
Wege 
Dom‐
Nord 
MIV  1.141,532
ÖPNV  384,1276 
Fuß  34,65454 
Rad  850,1635 
 
Nun hat man die Gesamtanzahl der Wege für die Relation „Dom-Nord“ nach Verkehrsmit-
telen aufgeteilt. Wendet man das Verfahren auf alle Relationen an, so muss wieder gelten: 
Vges = Vges.  
Kapitel 4 Auswertung 
Aus dieser Bachelorarbeit lassen sich die folgenden Daten auswerten. Dabei wurden die 
acht Bezirke der Stadt und der virtuelle Bezirk Potsdam/Berlin betrachtet. 
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4.1 Verkehrserzeugung 
Aus Abbildung 14 kann man die finale Quelle-Ziel-Matrix erstellen. Aus dieser kann man 
ablesen, wo und in welcher Höhe der Verkehr erzeugt wird. 
 
Abbildung 19: QZG-Matrix für das gesamte Untersuchungsgebiet 
Aus der Quelle-Ziel-Matrix lässt sich eine Rangfolge erstellen. 
Tabelle 20: Rangfolge der Verkehrserzeugung 
 Bezirk Wege Anteil 
1. Brandenburg/Potsdam 52.670,78  24,3 % 
2. Altstadt 44.696,55 20,6% 
3. Neustadt 37.430,97 17,2% 
9. Plaue 5.496,62 2,5% 
 Gesamtes Untersu-
chungsgebiet 
216.492,00 
 
 
 
Dabei ist Berlin/Potsdam der Bezirk mit der höchsten Verkehrserzeugung und generiert 
mit 24,3 % fast ein Viertel der Wege in der Stadt Brandenburg an der Havel für einen Tag. 
Davon entfallen 16.234,33 Wege  auf Pendlerfahrten zwischen der Stadt Brandenburg an 
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der Havel und der Region Berlin/Potsdam. Das sind 7,5% der gesamten Fahrten im Unter-
suchungsgebiet und damit mehr als der Bezirk Plaue mit 2,5 % erzeugt. 
Gefolgt wird der virtuelle Bezirk von den Bezirken Altstadt und Neustadt. Dies sind auch 
die Bezirke mit der höchsten Einwohnerzahl und der höchsten Erwerbstätigenzahl sowie 
der höchsten Arbeitsplatzanzahl. Plaue ist der Bezirk mit den am wenigsten erzeugten We-
gen, dieser ist auch der strukturschwächste Bezirk. 
4.2 Verkehrsverteilung 
Die Abbildung 18 aus dem Kapitel zeigt die Verkehrsstrommatrix für den gesamten Ver-
kehr für Brandenburg an der Havel. Auch hierfür lässt sich eine Rangfolge aufstellen. 
Tabelle 21: Rangfolge der Verkehrsverteilung 
 Relation Wege Anteil 
1. Neustadt - Neustadt 20.651,09 9,5% 
2. Neustadt - Altstadt 10.171,98 4,6% 
3. Altstadt - Neustadt 9814,30 4,5 % 
… … … … 
79. Dom - Plaue 340,97 0,15 % 
80. Plaue – Dom 232,15 0,11% 
81. Potsdam/Berlin-
Potsdam/Berlin 
0,79  0,0004% 
 Gesamt 216.492,00 
 
 
 
Die meisten Wege an einem Tag finden in der Stadt im Bezirk Neustadt satt. Dieser hat  
einen Binnenverkehrswert von 20651,09 Wegen. Binnenverkehr bedeutet, dass dort der  
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Verkehr entsteht, sich bewegt und auch wieder in diesem Bezirk endet. Die zweitmeisten  
Wege werden zwischen den Bezirken Neustadt und Altstadt mit 10171,98 Wegen  
zurückgelegt, gefolgt von den korrespondierenden Wegen zurück von Altstadt nach  
Neustadt. An letzter Stelle befindet sich der Binnenverkehrswert von Potsdam/Berlin nach  
Potsdam/Berlin mit fast null Prozent. Hier kann an sich kein Binnenverkehr stattfinden,  
da sich die zu betrachtenden Strukturgrößen und Bezugsgruppen, auf der sich die Auswer-
tung begründet, in Brandenburg an der Havel befinden.  
4.3 Verkehrsmittelwahl 
Berechnet man den Durschnitt aus allen Modal Splits wie im Endbeispiel Verkehrsmittel-
wahl im Kapitel 3.11, so erhält man für die Stadt folgende Verteilung: 
Tabelle 22: Verkehrsmittelwahl für die Stadt Brandenburg an der Havel in % 
Verkehrsmittel  Anteil 
MIV  81,13% 
ÖPNV  5,85% 
Fuß  0,32% 
Rad  12,69% 
Für die Anzahl der Wege pro Verkehrsmittel ergibt sich daraus die folgende Tabelle, die 
an einem Tag pro Verkehrsträger bewältigt werden muss (hier angewendet auf die Ver-
kehrsstrommatrix (Gesamt)): 
Tabelle 23: Verkehrsmittelwahl für die Stadt Brandenburg an der Havel in Wegen 
Verkehrsmittel  Wege 
MIV  175.380,17 
ÖPNV  12.643,13 
Fuß  6927,75 
Rad  27.602,73 
Gesamt  216.492,00 
Für die Verkehrsmittelwahl für die nachfragestarken Relationen (Auswahl) ergeben sich  
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nachfolgende Werte: 
Tabelle 24: Auswahl aus der Verkehrsmittelwahl zwischen den Bezirken in Fahrten bzw. 
Wegen 
Verkehrsmittel  Dom‐Dom 
Atstadt‐
Neustadt 
Nord‐
Altstadt 
Dom‐
Neustadt 
Altstadt‐
Hohenstücken 
MIV  1.428,40  6.666,38  3.188,72  3.103,96  3.448,38 
ÖPNV  103,02  286,46  561,31  124,40  290,79 
Fuß  5,70  10,72  64,48  107,07  1,91 
Rad  224,79  2.850,75  1.581,96  1.760,76  940,88 
 
Letztlich kann man die Verteilung auch in einem Modal Split angeben. Die Grafik zeigt 
die prozentuale Verteilung der Verkehrsmittel für dir ausgewählten Relation an.  
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Der nächste Modal Split gibt die Anzahl an absoluten Fahrten zwischen den Bezirken an. 
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Die anderen vorhandenen Grafiken finden Sie auf den USB-Stick unter dem Ordner 
„Excel-Sheets“. Suchen sich eine Datei aus, die alle nach QZG bennant sind, öffnen Sie 
diese und gehen zu dem Reiter der Datei mit dem Namen 
„Auswertung_Verkehrsmittelwahl“. Bei der Datei Vges heißt der Reiter 
„Verkehrsmittelwahl“. 
 
Wenngleich eine erste kurze wissenschaftliche Auswertung von Daten im Rahmen dieser 
Arbeit erfolgte, ließe sich aus der Menge an gewonnenem Material sicher noch mehr 
gewinnen. Gerne dürfen Sie sich hierfür die oben gennanten Grafiken anschauen und sich 
Ihr eigenes Urteil zur Thematik bilden.  
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Digitale Fassung der Bachelorarbeit auf einem 
USB-Stick 
 
Enthält folgende Dateien: 
 Text der Diplomarbeit als pdf.-Datei 
 Bilder als png.-Datei, die als Nachweis für die Zeitmatrizen dienen 
 Excel-Dateien, mit der vollständigen Berechnung,  sowie die daraus folgenden Gra-
fiken 
 zwei pdf.-Dateien, als Quellennachweis 
 
